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TURKIYE’DE FAALIYET GOSTEREN KARAYOLU TASIMACILIK
FIRMALARININ ETKIiNLiGINiN ANALIZi

OZET

Teknolojide yasanan gelismelerle birlikte tagimacilik sistemleri hizli bir gelisme
egilimi icgerisine girmistir. Ulagim cesitliligi ve maliyetlerin diismesi ile
birlikte tasimacilik sektoriiniin ekonomik sistemdeki yeri etkilenmistir. Kiiresellesme
ile birlikte isletmelerin ulusal ve uluslararasi rekabet etrafinda calismalarini
yiirlitmesinin gerekmesi, tasimacilik sektoriindeki degisimleri ortaya ¢ikarmaktadir.
Calismada ekonomik sistemin temel parcalarindan birisi olan tasimacilik sektorii
hakkinda aragtirma yapilmaktadir.

Tiirkiye'de faaliyet gosteren karayolu tagimacilik firmalarinin etkinliginin analiz
edilmesi c¢aligmanin temel amacidir. Calismada ayrica karayolu tasimaciligi ve
UBAK belgesi ile ilgili konulara agiklik getirilmesi amaglanmaktadir.

Tiirkiye'de karayolu tasimaciligi diger tasimacilik sistemlerine gore daha fazla tercih
edilmektedir. Tiirkiye sahip oldugu cografi konumun getirdigi avantajla birlikte
karayolu tasimaciligi konusunda 6n plana ¢ikmaktadir. Tirkiye'de yurtigi yolcu
tagimaciliginin yiizde 90’1, yurtici ylik-esya tagimaciliginin ise yiizde 75°1 karayolu
tagimacilig araciligiyla yapilmaktadir.

Calismada etkinlik analizi ve veri zarflama analizi ile birlikte Tiirkiye’de faaliyet
gosteren 206 tasima sirketinin 2015 yili ve 2018 yili etkinlikleri hesaplanmistir. Bu
amagla EUROS, sefer sayisi, toplam alinan belge sayis1 ve verimlilik verileri 2015 ve
2018 yillar1 i¢in UBAK veri tabanindan toplanmistir. Yapilan analizde girdiler motor
tipi, sefer sayis1 ve toplam alinan bilet sayist; ¢ikt1 ise verimliliktir. Analiz sonucunda
2015 yilinda 4 sirket 2018 yilinda 9 sirketin etkin oldugu sonucu elde edilmistir.
Etkin olan sirketlerin isimleri tarafimizca bilinmekle birlikte girket isimleri
gizlenmistir.

Tasimacilik sektorii tiim diinyada teknolojik gelismelerin de etkisiyle biiyiik bir hizla
gelismektedir. Karayolu tagimacilifi da yolcu ve yiikk-esya tasimaciligi agisindan
gelisimini  siirdiirmektedir. Tirkiye'de faaliyet gosteren karayolu tasimacilik
firmalarinin etkinliginin analiz edilmesi ¢aligmanin temel amaci olarak belirlenmistir.
Karayolu tagimaciligt ve UBAK belgesi ile ilgili konulara agiklik getirilmesi de
calisma kapsamindaki oncelikli amaglardan bir tanesidir. Calismada veri zarflama
analizi yontemi kullanilmistir. Bu amagla EUROS, sefer sayisi, toplam alinan belge
sayis1 ve verimlilik verileri 2015 ve 2018 yillar1 icin UBAK veri tabanindan
toplanmistir. Ulagilan sonucglara gore degiskenler arasinda anlamli bir iligki
bulunmaktadir. 2015 ve 2018 yillarna ait verilerin kullanilmasi, arastirmanin
siirliligint olugturmaktadir. Arastirmada degisken olarak Firmalarin EUROS, Sefer
Sayisi, Verimlilik, Toplam Aldig1 Belge Sayis1 kullanilmastir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik, Karayolu tasimaciligi, Tiirkiye'de Karayolu
Tasimaciligi Firmalart.



ANALYSIS OF THE EFFECTIVENESS OF HIGHWAY
TRANSPORTATION COMPANIES OPERATING IN TURKEY

ABSTRACT

Transportation systems have entered a trend of rapid development with the
developments in technology. The position of the transport sector in the economic
system has been affected along with the diversity of transportation and the reduction
of costs. Associated with globalization, the necessity of businesses to work around
national and international competition finds out the changes in the transportation
sector. In this study, research has been made about the transportation sector which is
one of the basic parts of the economic system.

The main purpose of the study is analysing the effectiveness of road transport firms
operating in Turkey. The study also aims to clarify the issues related to road transport
and UBAK certificate.

Road transport in Turkey is preferred more in reference to other transport systems.
Turkey has come to the fore in the road transport issue together with the geographic
location advantages. In Turkey, 90 percent of the domestic passenger transport and
75 percent of the freight transport of goods is done via road transport.

In this study, the activities between 2015 and 2018 of 206 transportation companies
operating in Turkey were calculated with the effectiveness analysis and the data
envelopment analysis. For this purpose, EURO5, number of expeditions, the total
number of documents received and productivity data were collected from UBAK
database for 2015 and 2018. In this analysis, inputs are engine type, the number of
expeditions and the total number of tickets purchased; output is efficiency.
According to the analysis, it was observed that 4 companies in 2015 and 9 companies
in 2018 were effective. Although we know the names of the active companies, the
names of the companies are hidden.

The transportation sector is developing rapidly with the impact of technological
developments all over the world. Road transport also continues its development in
terms of passenger and freight transportation. Analysing the efficiency of highway
transport companies that are operating in Turkey has been identified as the main
purpose of the study. Clarification of issues related to road transport and UBAK
certificate is one of the primary objectives of the study. Data envelopment analysis
methodology has been used in the study. For this purpose, EURO5, number of
expeditions, the total number of received documents and productivity data were
collected from UBAK database for 2015 and 2018 years. According to the results,
there is a significant relationship between the variables. The use of data for 2015 and
2018 constitutes the limitation of the research. In this research, the companies'
EURO5, Number of Expeditions, Productivity and Total Number of Documents
Received were used as variables.

Keywords: Transport, Highway transport, Road Transport Companies in Turkey.



1. GIRIS

Diinyada son yiizyilin ikinci yarisindan itibaren biiyiik degisimler olmus, gelisen
olanaklarla birlikte rekabet diizeyi artmistir. Bu gelismelerin etrafinda isletmelerin
faaliyet gosterdikleri pazarlara hizli ve ekonomik bi¢imde ulasmalar1 gerekli
olmustur. Tagimacilik sistemlerinin Ooneminin artmasini beraberinde getiren bu
kosullar ayni zamanda boOyle bir ¢alisma konusunun tercih edilmesindeki temel

etkenlerden bir tanesidir.

Teknolojik gelismeler, tasimacilik sistemleri ile ilgili gelismelere yon veren temel
konulardan bir tanesidir. Ulasim c¢esitliliginin olmasi ve ulasim maliyetlerinin
diismesi, tasimacilik sektoriiniin ekonomik sistemdeki yeri ve dnemini etkilemistir.
Bu calismada karayolu tasimaciligi agisindan bu gelismelerin etkilerine dair

incelemelerde bulunulmas: tasarlanmaktadir.

Kiiresel pazar sartlarinda isletmeler, ulusal ve uluslararasi rekabetle birlikte degisim
yapmaya zorlanmaktadir. Tasimacilik maliyetleri, bu noktada isletmelerin rekabet
giiciinli dogrudan etkilemektedir. Maliyetin diisiiriilmesi, kalitenin artirilmast,
kapasite diizeyinin ylikseltilmesi, miisteri memnuniyeti saglanabilmesi konularda
tagimacilik faaliyetlerinin etkisi bulunmaktadir (Aydin, Bitlisli ve Pala, 2013: 47). Bu
nedenle tasimacilik sektoriinde isletmelerin yiiksek etkinlikte faaliyet gostermesi

gerekmekte ve beklenmektedir.

Tasimacilik sektdrii, ekonominin temel parcalarindan birisi konumundadir. Uriin ya
da hizmet iiretiminde {stlendigi roller sektoriin bu konumunu elde etmesinde
belirleyici olmaktadir. Ekonomik sistemin saglikli bir sekilde islemesinin yani sira
ekonominin gelismesi ve katma deger saglanmasi gibi konular, tasimacilik
sistemlerinin ekonomide temel pargalar arasinda yer almasini saglamaktadir (Canci
ve Glingoren, 2013: 199). Tasimacilik sektoriinde akilli sistemlere gecilmesi gelisen
teknoloji ile birlikte yayginlasmis ve sektorii gelisimini hizlandirmistir. Ozellikle son
15 yilda akilli ulasim sistemlerinin tagimacilikta kullanimi artis gostermektedir

(Gellerman vd., 2016: 2229).



Lojistik alaninda yasanan gelismeler, tasimacilik sektoriinlin olumlu yo6nde

.....

gelisimi ve bunun tagimacilik sektoriine olan yansimalarinda 6n plana ¢ikmaktadir.
Lojistik alaninda yasanan gelismeler tagimacilik sektoriiniin koordine bir bicimde
faaliyetleri siirdiirmesini gerektirmektedir (Tseng vd., 2005: 1657). Lojistik,
kapsaml1 bir tedarik, stok ve teslim uygulamasi olarak nitelendirilmektedir (Kiigiik,
Lojistik ve tagimacilik arasindaki bu ayrim, konunun daha saglikli anlasilabilmesi

bakimindan 6nemlidir.

Karayolu tagimaciligi, tasimacilik sektoriinde en yaygin olarak kullanilan tagimacilik
tiri olmakla birlikte sektorde payr en yiiksek olan tasimacilik tiirlerinden birisi
olarak goriinmektedir. Karayolu tagimacilifinin o6nemli altyapt yatirimlarini
gerektirmesi ve arz-talep etkilesimine gore gelismesi, karayolu tasimaciligi yapan
isletmelerin etkinligini daha degerli bir konu haline getirmektedir (Korkmaz ve
Dilbaz Alacahan, 2013: 85). Karayolu tasimaciliginin ulusal ve uluslararasi
ihtiyaglara yanit veren bir yapida olmasi, bu tagimacilik tiiriiniin etkinliginin
degerlendirilmesini 6nemli konuma getiren hususlardan bir tanesidir. Bu ¢aligmayla

birlikte karayolu tagimaciliginin bu yonde degerlendirmesi yapilmaktadir.

Tirkiye'de faaliyet gosteren karayolu tasimacilik firmalarinin etkinliginin analiz
edilmesi calismanin temel amaci olarak belirlenmistir. Karayolu tasimaciligi ve
UBAK belgesi ile ilgili konulara aciklik getirilmesi de calisma kapsamindaki

oncelikli amaglardan bir tanesidir.

Yaygin bir bi¢cimde kullanilan tasimacilik tiirii olarak karayolu tasimaciliginin
isletmelerin rekabet edebilme giicline olan dogrudan etkileri, ¢calismanin problemini

meydana getirmektedir.

Calismada yapilacak olan aragtirmada veri zarflama analizi yontemi kullanilmasi

tercih edilmistir.

Tasimacilik sistemleri ve sektorler hakkindaki genel inceleme, ikinci boliimi
olusturmaktadir. Ugiincii boliimde karayolu tasimacilimin durumu, Tirkiye ve

diinyada karayolu tagimaciligimin yeri ve Onemine yOnelik agiklamalar



getirilmektedir. UBAK belgesi ile ilgili temel bilgiler g¢alismanin dordiincii
boliimiindeki arastirmada ele alinmaktadir. Yapilan degerlendirmeler neticesinde
ulasilan sonuglar ve sonuglara dair getirilen Onerilerin ortaya koyulmasi ile birlikte

calisma sonlandirilmaktadir.

Boyle bir ¢alisma hazirlanmasi ile birlikte tagimacilik ve karayolu tasimaciligi ile
ilgili literatiire katkida bulunulacaktir. Calismanin lojistik sektdriindeki faaliyetlere
yonelik farkindalik kazandirmasi sebebiyle katki saglamasi beklenmektedir. Bu
calisma benzer konuda caligsma hazirlayacak olan arastirmacilarin faydalanabilecegi

nitelikte bilgiler elde edilmesini saglayacaktir.



2. TASIMACILIGIN KAVRAMSAL CERCEVESI

Calismanin ikinci bolimi tagimacilik hakkindaki kavramsal ¢ergeve arastirmasina
ayrilmistir. Tagimacilikla ilgili olarak yapilacak arastirma gere§ince tasimaciligin
tanimi1 ve kapsami, lojistigin gelisimi ve tasimacilik, tagimacilik sistemleri konularina

iligkin agiklamalar getirilmektedir.

2.1. Tasimacihigin Tanim ve Kapsami

“Tasimacilik; insan, mal vb.nin ¢esitli araglarda bir yerden bir yere tasinmasi isi”
seklinde tanimlanmaktadir (TDK, 2018). Tirk Dil Kurumu tarafindan yapilan bu
tanim tasimaciligin kelime anlami olarak ifade ettigi anlami ortaya koymaktadir.
Bagka bir tanimda tasimacilik cografi agidan birbirinden ayr1 olan pazarlara {iriinleri
ulastirmak olarak aciklanmistir. Tasimaciligin lojistik  hizmetlerinin pargasi
konumunda oldugu bu agiklamalarda 6n plana ¢ikan ayrintilardan bir tanesidir

(Saygili, 2014: 204).

Sahip oldugu kapsam da goz onilinde bulundurularak tasimacilikla ilgili soyle bir
aciklama getirilmektedir: “Tasima lojistigin, cografik olarak stoklarin hareketini
saglayan ve konumlarini degistiren operasyonel alanidir. Tasimacilik 6nemi ve
gorliniir maliyetlerinden dolay1r yonetimsel acidan dikkat ¢ekici bir alandir. Hemen
hemen kiiciik ya da biiyilk olsun biitiin isletmelerde yoneticiler tasima

faaliyetlerinden sorumludurlar” (Bagkol, 2010: 59).

Tasimacilik sistemi, istenen bazi aktivitelere zamaninda katilmak i¢in insanlarin ve
tirlinlerin cografi alanin siirtlinmesini etkin bir sekilde asmalarina izin veren sabit
tesislerden, akis varliklarindan ve kontrol sisteminden olugmaktadir (Zivaljevic,

2015: 507).

Icinde bulunulan dénemde yasanan gelismelerle birlikte tasimaciligm kapsami
genislemis, tasimaciligin sadece bir malin miisteriye ulastirilmasi ile sinirlandirilmasi
miimkiin olmayan bir hale gelmistir. Béyle bir durumda tasimaciligin genis bir bakis

acistyla tanimlanmasi gerekir: “Genis anlamda tasimacilik miisteri ihtiyacinin



giderilmesi amaciyla igletmelerin {iretmis olduklar1 iirlinlerin ihtiya¢ duyulan bolge
ve merkezlere ulagtirilmasidir. Bu yoniiyle tasimacilik, ulastirma siirecinin yaninda
yiikiin tasinmasi i¢in gerekli evraklar olan yiik, arag, siirlicli, giimriik vb.nin
hazirlanmasindan miisteri deposuna teslimine kadar, ¢esitli hizmetleri de iceren daha
kapsamli ve karmasik bir siireci ifade etmektedir” (Taskin ve Durmaz, 2012: 41-42).
Bu tanimda yer verilen tasimaciliktaki evraklar kismi, bu ¢alismanin konusuyla daha

yakindan ilgili gériinmektedir.

Ulkeler i¢in tasimacilik sektdrii bilyiime ve yasam Kkalitesi ile ilgili gostergeler
icermektedir. Bununla birlikte tagimacilik sistemi, ekonomi politikalarinin
belirleyicileri arasinda yer almaktadir (Aggelakakis vd., 2015: 10). Ekonomi ve
toplum i¢in temel unsurlardan birisi olarak goriilen tasimacilik, bu yoniiyle iizerinde

onemle durulmasi gereken bir konudur.

Tasimacilik, bulunulan konumun belirleyici yapida oldugu bir kavramdir.
Tasimacilik kapsaminda rotalara olan mesafe, rotalarin kesisim noktalari, kiiresel
ulastirma aginda bulunulan yer gibi konular 6nemli bir yere sahiptir (Kasapoglu ve
Cerit, 2009: 60). Tiirkiye'nin bu agidan kritik ve stratejik bir konumda bulundugunu

sOylemek yanlis olmayacaktir.

2.2. Lojistigin Gelisimi ve Tasimacilik

gelismesine bagli olarak hizla devam etmektedir. Lojistigin gelisimi ve tasimacilik
konusunda yasananlari ticaretteki meydana gelen siirekli gelismeler ¢ercevesinde ele

almakta fayda vardir (Saygili, 2014:203).

.....

Buna gore lojistigin tarihi siirecteki gelisim evreleri asagidaki ¢izelge iizerinde

gosterildigi gibidir.
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Kaynak: Giileng ve Karagoz, 2008: 77.
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faaliyetleriyle baslamistir. 1960’11 yillardaki depolama ve ulagtirma faaliyetlerinin
ardindan 80’li yillara gelindiginde toplam maliyet yonetimi seklinde bir gelisim
slireg kanallari ile biitiinlesmeyi beraberinde getirmistir. 21. yilizyil ile birlikte tedarik
zinciri yonetimi seklinde bir evreye gegen siireg, teknoloji kullanimimin yogun
oldugu bir donemi ifade etmektedir. Son donemdeki gelismelerin neticesinde
elektronik tedarik zinciri yonetimine doniisen siireg, tedarik zinciri aglar ile ticari
ortakliklarin yapildigi bir yapiya biriinmiistiir. Tim bu gelismeler etrafinda
tagimacilik daha sistemli bir hale gelmis, yalnizca iirlinlerin ulastirilmasindan ¢ok
daha genis bir kapsama sahip olmustur. Teknolojik gelismeler, lojistigin tarihi
gelisimi ve tasimacilik faaliyetlerinin kapsaminin genislemesi konusunda siireci

sekillendiren oncii etken konumunda goriinmektedir.

Lojistigin gelisimi siirecinde yeni kavram ve yontemlerin lojistik kapsaminda
degerlendirilmeye baslamasi s6z konusu olmustur. Bu gelismeler lojistigin gelisimini
hizlandiran bir yapida olmasi sebebiyle g¢aligmanin bu kisminda kendisine yer
edinmistir. Lojistik kapsamina daha sonralar1 dahil olan baglica kavramlar ise tersine
lojistik, lojistik kdy, tedarik zinciri ve Tlgiincii parti lojistik seklinde siralanmaktadir

(Elgiin, 2012: 204).

Ulagtirma sistemlerinden; karayollari, demiryollari, havayollari, denizyollari iilke
ekonomisinin baslica unsurlar1 arasindadir. Bu nedenle kara, deniz, demir ve
havayollariin uzunluklar1 tagimacilikla ilgili konularda olduk¢a 6nemlidir (Aydemir
ve Cubuk, 2016: 131). Dolayisiyla tiim bunlar tasimacilikla ilgili bu c¢alisma
konusuyla yakindan iligkilidir. Diinya genelindeki karayollarinin uzunlugu,

.....

karayolu uzunluklar1 asagidaki cizelgede gosterilmistir.



Cizelge 2.2: Diinyada Ulkelere Gore Karayolu Uzunluklar

SIRA ULKE UZUNLUK (KM)
1 Amerika 6.586.000
2 Hindistan 4.689.000
3 Cin 4.106.000
4 Brezilya 1.580.000
5 Rusya 1.283.000
6 Japonya 1.210.000
7 Kanada 1.042.000
8 Fransa 1.028.000
9 Avusturalya 823.217
10 ispanya 683.175
11 Almanya 645.000
12 Isveg 579.564
13 Endonezya 496.607
14 Italya 487.700
15 Polonya 412.035
16 Ingiltere 394.428
17 Tiirkiye 385.748
18 Meksika 377.660
19 Giliney Afrika 364.131

20 Pakistan 262.256
21 Diger (202 Ulke) 8.017.560
TOPLAM 35.453.081

Kaynak: Kégmen, 2014: 22.



Cizelge 2.2°de yer alan verilere gore ABD, diinyada en fazla karayolu bulunduran
tilkedir ve diinyadaki toplam yol uzunlugunun yaklasik 7°de 1’1 ABD sinirlari
igerisindedir. ABD’yi Hindistan ve Cin takip etmekte olup diger iilkelerin ise bu li¢
iilkenin gerisinde kaldiklar1 goriilmektedir. Tiirkiye'nin karayolu uzunlugu ise 385
bin km diizeyindedir. 20 iilkenin disinda kalan diger iilkelerin ise toplam 8 milyon

km karayolu barindirdig1 anlagilmaktadir.

Tasimacilik, lojistigin en 6nemli maliyet kalemini olusturmaktadir ve lojistikteki
maliyetlerin yaklasik ylizde 40’1 tasimacilik maliyetleridir (Kofteci ve Gergek, 2010:
5088). Bu nedenle lojistigin gelisimi ile tasimaciligin gelisimini bir arada

degerlendirmenin yanlis olmadigi sdylenebilir.

Ekonomik, sosyal, psikolojik ve Kkiiltiirel agcidan ortaya c¢ikan gostergeler iilkeler
acisindan Onemli gostergelerdir. Tasimacilik sektorii ve lojistigin gelisimi, bu
gostergelerin daha fazla 6n plana ¢ikmasii saglamaktadir. Bunun nedeni ise s6z
konusu faktorlerin toplumun yasam kalitesini ve refah diizeyini artirmasidir (Sezer

ve Abasiz, 2017: 11).

2.3. Tasimacilik Sistemleri

Tasimacilik sistemlerine yonelik calismalar genis bir kapsama sahip olmakla birlikte
thtiya¢c alanina gore simirlandirilmaya miisait bir yapidadir (Osif, 2000: 149).
Diinyada yasanan gelismeler ulastirma sektdriinde ¢ok yonlii degisimlere yol agmistir
(Nalgakan, 2008: 32). Bu durum tasimacilik sistemlerinin gelisimini beraberinde
getirmistir. Calismanin bu kisminda tagimacilik sistemleri hakkinda aciklama
getirirken demiryolu tagimaciligi, havayolu tasimaciligi, denizyolu tagimaciligi, boru

hatt1 tagimaciligt konularina yonelik incelemelerde bulunulmaktadir.

2.3.1. Demiryolu tasimacihgi

Demiryolu tasimaciligi; kuru yiik trenleri, dokme yiik trenleri, yolcu trenleri ve
konteyner trenleri araciligiyla yiik ve yolcunun tasindigir bir tagimacilik tiiriidir.
Yolcu tagimaciliginda faydalanilan demiryolu araglari daha sinirli olsa da 6zellikle
gelismis olan iilkeler ulagimda demiryolu secenegini yogun bicimde tercih

etmektedirler (Kiigiik, 2012: 25).



Demiryolu tasimacilig giiven ve konfor faktorleri ile 6ne ¢ikmaktadir. Ozellikle son
teknolojik gelismelerle birlikte yayginlagsan yiiksek hizli trenler, demiryolu
tagimaciliginin zaman dezavantajini ortadan kaldirmis ve daha fazla tercih edilen bir
hale gelmesini saglamistir. Buna karsin demiryolu tasimaciligi kapidan kapiya tasima
esnekligine sahip olmamasi sebebiyle esya tasimaciliginda daha az tercih edilir hale

gelmistir (Cekerol ve Nalgakan, 2011: 323).

Tiirkiye'de demiryolu tasimaciligi, Cumhuriyetin ilk donemlerinde en ¢ok tercih
edilen tagimacilik tiiri olmustur. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari,
Tiirkiye'de kamu hizmeti sunma yiikiimliligi bulunan demiryolu isletmesi
konumundadir. 1950 yilinda Tiirkiye genelindeki yolcularin yiizde 42°si demiryolu
ile tasinmakta iken 2000 yilinda bu oran yilizde 2,2’ye diismiistiir (Cekerol ve
Nalgakan, 2011: 328). Diger ulasim tiirlerinin yayginlagsmasi ile birlikte demiryolu

tagimaciliginin pay1 giderek azalmaktadir.

Tiirkiye'de demiryolu sektoriinde yeniden yapilanma neticesinde asagidaki sekilde

gosterildigi gibi bir yap1 ortaya ¢ikmistir.
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ULASTIRMA DENIZCILIK VE HABERLESME BAKANLIGI

Diizenleme ve

Bagimsiz inceleme ve

Denetleme Otoritesi Tavsiye Birimi
DEMIRYOLU ] KAZA ARASTIRMA
DUZENLEME DEMIRYOLU VE INCELEME

GENEL KOORDINASYON KURULU

MUDURLUGU KURULU
(DDGM) (Karayolu, Demiryolu,
Denizyolu ve
(Emniyet, Lisans ve Havayolu)
Rekabet Makami)
DIGER
DEMIRYOLU
ALTYAPI
ISLETMECILERI
Demiryolu Altyap1 Demiryolu Tren
Isletmecisi Isletmecisi
TCDD TCDD
TASIMACILIK
Sahibi: Devlet A.S.
Sahibi: Devlet
TCDD’nin bagh
ortaklig1
DIGER
DEMIRYOLU TREN
[SLETMECILERI

Sekil 2.1: Tiirkiye Demiryolu Tasimacilig1 Sektor Yapisi

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/2016sektorraporu.pdf , Erisim Tarihi: 28.09.2018.

Sekil 2.1’de gorildiigii tizere Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin

kontroliinde TCDD’nin isletmeci konumunda olmasi s6z konusudur. TCDD, tiizel
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kisilige sahip olup sermayesinin tamami da devlete aittir. Diizenleme ve denetleme
otoritesi ile bagimsiz inceleme ve tavsiye birimi, demiryolu sektoriindeki onemli

birimler arasinda yer almaktadir.

Tiirkiye'de demiryolu tasimaciliginda 1977 yilinda tasinan yolcu sayist 112 bin iken
2017 yilinda 85 bin olarak belirlenmistir. Siirekli artan niifusa ragmen demiryolunda
taginan yolcu sayisinin azalmasi karayolu ve havayolunun daha ¢ok tercih edilmesi
ile iligkilidir. 1977 yilinda 8139 km olan demiryolu uzunlugu 2017 yilinda 10207 km
seviyesine ulasmistir. Yiik tasimaciliginda ise yillara gore artis s6z konusudur. 1977
yilinda 13938 bin ton olan yiik miktar1 2017 yilinda 28469 bin ton olarak
belirlenmistir (Www.tuik.gov.tr). 1977 yilindan itibaren verilerin TUIK tarafindan

aciklanmasi sebebiyle bu yil baslangic olarak alinmistir.

Demiryolu tasimaciliginin sektor igerisindeki payinin artirilmasi i¢in son yillarda ¢ok
sayida calisma yiiriitiilmektedir. Demiryolu tasimaciliginda rayli sistemlerin yan1 sira
donanim {irtinleri, araglar, istasyon ve terminaller gibi bilesenler yer almaktadir
(Kabasakal ve Solak, 2009:28). Demiryolu tasimaciligi siirdiiriilebilir ulastirma
politikalar1 kapsaminda degerlendirilmektedir ve diger tasimacilik sistemlerinden bu
yoniiyle ayrilmaktadir. Demiryolu tagimaciliginin tercih edilme nedenleri arasinda
sahip oldugu bu ayirt edici noktalarin goz ardi edilemeyecek etkilerinin oldugu

sOylenebilir.

2.3.2. Havayolu tasimacihig

Havayolu seceneginin tercih edilmesi, ucak sayisinin artmasina paralel olarak
havayolu tagimaciligr maliyetlerinin diismesi neticesinde olmustur. Hava araci, hava
sahasi, havaalani, sivil hava araci ve devlet hava araci havayolu tagimaciliginda

baslica kavramlar olarak goriinmektedir (Kiigiik, 2014: 250).

Diinyada iilkeler arasindaki etkilesimlerin artmasi ile birlikte havayolu
tagimaciliginin gelisimi hizlanmis ve havayolu tasimacilig1 faaliyetlerine yonelik ilgi
artmistir. Teknolojinin gelismesi ve ticaret hacminin biiyiimesi ile birlikte diinyada
havayolu tasimaciligimin daha da stratejik bir konuma gelmesi beklentileri

bulunmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2012: 81).

Tirkiye'de havayolu tagimacili§i, havaalanlarinin gelismesiyle birlikte ivme
kazanmustir. Tiirkiye'de Istanbul Atatiirk ve Istanbul Sabiha Gokgen, Ankara

Esenboga, Izmir Adnan Menderes gibi havaalanlar1 6ne ¢ikmaktadir. Son yirmi yilda
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havayolu ulagiminin ucuzlamaya baglamasi ile birlikte havayolu tasimaciligi daha
cok tercih edilir olmustur. Boylece 16 olan havaalani sayisi da 52’ye ulagmigtir

(YYayar ve Tekin, 2015: 540).
Havayolu tasimaciligi sektoriiniin yapis1 asagidaki sekil tizerinde gosterildigi gibidir.

Sekil 2.2°de goriildiigii lizere havayolu tasimaciligi sektoriinde imalatci isletmeler,
hiikiimetler, havacilik destek hizmetleri, havaalant ve hizmetler, yolcular, kargo
hizmetleri gibi bilesenler bir araya gelmektedir. Biiylik havayolu isletmeleri, bolgesel
havayolu isletmeleri, tarifesiz havayolu isletmeleri, hava kargo tasiyicilari, genel
havacilik gibi taraflar ise havayolu tasimaciligindaki hizmet veren taraflar1 ifade
etmektedir. Sigorta, kiralama, ugak bakimi, danigmanlik gibi hizmetler ise havacilik

destek hizmetlerini olusturmaktadir.
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Sekil 2.2: Havayolu Tasimacilig1 Sektoriiniin Yapisi

Kaynak: Taskin ve Durmaz, 2012: 69.
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“Havayolu tagimaciligi ticari bir amagla, hava araglariyla tarifeli veya tarifesiz olarak
yolcu, yik ve postanin taginmasidir. Havayolu tasimaciligt yapan havayolu
isletmelerinin biiytikliikleri; yiizlerce ucaktan olusan filolariyla giinde binlerce sefer
yapan ¢ok biiylik havayolu isletmelerinden, kii¢iik tek bir ugakla yilin sadece belirli
donemlerinde operasyon yapan havayolu isletmelerine kadar genis yelpazede yer
alir” (Sarilgan, 2011:70). Bunlara ek olarak havayolu tasimaciligimin kentleri,

tilkeleri ve kitalar1 birbirine baglama potansiyelinin oldugu g6z ardi edilmemelidir.

Tiirkiye'de 2003 Yilinda 34443 havayolu seferi yapilmakta iken 2017 yili verilerine
bu rakam 193319’a ulasmistir. 15 yillik siirede 6 kat artis oldugunu gosteren bu
veriler yolcu sayisina da yansimistir. Tiirkiye yilda 175 milyon yolcu ile diinya
havayolu yolcu trafiginde 11., Avrupa havayolu yolcu trafiginde ise 5.sirada yer

almaktadir (UDHB, 2018).

2.3.3. Denizyolu tasimacihgi

Denizyolu tasimaciligl rekabet seviyesinin yiiksek oldugu bir tagimacilik tiirtidiir ve
bu tasimacilik tiirtinde piyasanin dalgali bir seyir izledigi bilinmektedir (Erol, 2015:
352). Denizyolu tagimaciliginin igerdigi riskler, temelde bu dalgali yapinin etrafinda

sekillenmektedir.

Diger tagimacilik tiirlerine gore denizyolu tagimaciligi maliyet diisiikliigii agisindan
one c¢ikmaktadir. Denizyolu tagimacilifi ayni zamanda yiik tagima cesitliligi
bakimindan diger tasimacilik tiirlerinin 6niine ge¢mistir (Erol ve Dursun, 2016: 154).
Deginilen bu hususlar ayni zamanda denizyolu tasimaciliginin tercih edilme

nedenleri arasinda yer almaktadir.

Denizyolu tasimaciliginin genel cercevesi su sekilde 6zetlenmektedir: “Uluslararasi
lojistikte yiik ve esya tasimacilifinda yararlanilan temel lojistik araci deniz lojistik
araclaridir. Deniz lojistiginden yolcu tasimaciliginda da yararlanilabilmekle birlikte
bu modun 0&zellikle yiik tasimaciliginda kullanildigr goriilmektedir” (Kiigiik,
2012:26).

Gelismekte olan iilkelerin diinya ticaretinde giderek daha fazla pay elde etmeye
baslamasi, denizyolu tagimaciliginin gelisimini olumlu yonde etkilemektedir. Bunun
bir getirisi olarak da Tirkiye'de denizyolu tagimaciliginin hizli bir gelisme

kaydetmesi beklenmektedir (Erol ve Dursun, 2016:157).
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2.3.4. Boru hatti tasimacihigi

Boru hatt1 tagimaciliginin 6ne ¢ikan temel 6zelligi yatirnm maliyetlerinin ytliksek
olmasidir. Buna karsin hizli ve kesintisiz bir bi¢imde tasima olanaklarinin bulunmasi,
boru hatt1 tagimaciliginin tercih edilme nedenleri arasinda yer almaktadir. Boru hatti
tagimaciliginin giivenliginin yiiksek olmasi da tercih edilme nedenlerinden bir tanesi

konumundadir (Aydemir, 2016: 400).

Diinya genelindekine benzer bi¢imde Tiirkiye'de boru hatti tagimaciliginin tercih
edilme siklig1 artmaktadir. Boru hatti tasimaciligr ilk olarak 1980’lere yaklastik¢a
petrol boru hatt1 tagimaciligiyla baslamistir. Diger petrol iriinleri ve dogal gaz
tagimaciliginda tercih edilmeye baslayan boru hatti tagimaciligr tasimacilik
sektorlinde gilin gegtikce daha fazla tercih edilen bir hale gelmektedir (Zengin ve
Esedov, 2009: 100).

Hizmet oOzellikleri bakimindan tagimacilik sistemleri karsilastirildiginda ortaya

asagidaki gibi bir cizelge ¢ikmaktadir.

Cizelge 2.3: Tasimacilik Sistemlerinde Hizmet Ozellikleri

TASIMACILIK TURU ONE CIKAN HIiZMET OZELLIiKLERI

Demiryolu Tasimacilig e Kitlesel tasitmacilik
e Uzun mesafeli tasimacilik
e Kapsamli yedek parc¢a olanaklari

Havayolu Tasimaciligt e Sigortali hizmet
e Dabha diisiik maliyet
e Dabha diisiik paketleme ihtiyaci

Denizyolu Tasimacilig e Yiksek yikleme ve bosaltma
teknolojisi
e Diisik birim maliyetle Kkitlesel
tasima
Boru Hatt1 Tasimacilig e Yiiksek giivenilirlik

e Esnek fiyat
e Sivi ve gazlarin taginmasinda uygun
maliyet

Kaynak: Tagkin ve Durmaz, 2012: 49.
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Cizelge 2.3’te yer alan bilgilerden de anlasilacagi lizere tagimacilik tiirlerinin her
birisi farkli yonleriyle 6n plana ¢ikmaktadir. Buna gore demiryolu tasimaciligi uzun
mesafeli ve kitlesel tasima yoniiyle, havayolu tasimacilig1 ise sigorta ve diisiik
maliyet yoniiyle daha fazla tercih edilmektedir. Denizyolu tagimaciliginda yiiksek
yiikkleme ve bosaltma teknolojisinin olmasi, tercih edilme nedenleri arasinda yer
almaktadir. Boru hatti tagimaciligi ise yiliksek giiven ve esnek fiyat konusunda
sunduklar1 sebebiyle tercih edilen bir yapidadir. Her bir tasimacilik tiirliniin
kendisine 0zgii igerigi oldugunu desteklemesi bakimindan yukaridaki c¢izelge

tizerinde yer alan bilgiler ayr1 ayr1 6nem ifade etmektedir.

Tiirkiye, sahip oldugu cografi konumun etkisiyle birlikte cok sayida boru hatti
tasimacilig1 projesine ev sahipligi yapmaktadir. Bunlardan bir tanesi de Tanap

projesidir.

Tanap, Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hattinin kisa adidir. Finansman1 Azerbaycanli
ortaklar tarafindan saglanan Tanap, Azerbaycan gazimin Tiirkiye’den gecerek
Avrupa’ya taginmasini iceren bir projedir. Boru hatt1 tasimaciliginin uluslararasi
diizeyde gergeklesmesinin yayginlasmasi bakimindan énemli bir proje olan Tanap,
tasiyict (transit) lilke konumundan olan Tiirkiye'nin dogalgaz ihtiyacinin daha uygun
kosullarda ve daha uygun maliyetle karsilanmas1 bakimindan 6nemlidir (Erdogan,

2017: 15).

“15 Aralik 1997 tarihinde Rusya ile Tirkiye arasinda Mavi Akim anlagmasi
imzalanmustir. Imzalanan bu anlagsmanin sartlarinin (al ya da 6de gibi) ¢ok agir
oldugu gerekgesiyle konunun wuzmanlart tarafindan oldukg¢a elestirilmistir.
Anlagmanin igerigi Karadeniz gecisli dogalgaz boru hatti protokoliidiir. Mavi Akim
anlagmasi1 kapsaminda, teslimatlar1 2002 yilinda bagladigr 25 yil siireli ile yillik 16
milyar m3 dogal gaz alimi hedeflenmistir” (Ozdemir, 2019: 93).

“Tirk Akimi projesinin ana detaylarina bakildiginda ise Gazprom ve BOTAS in
imzaladig1 mutabakat zaptina gore, proje ile birlikte 15 milyar metrekiipii
Tiirkiye’de, yaklasik 48 milyar metrekiipii ise Yunanistan’da depolanacak sekilde
toplamda 63 milyar metrekiip dogalgaz aktarilmasi beklenmektedir” (Karagdl ve

Kizilkaya, 2015: 3).

Tasimacilik tiirleri, kendi iglerinde yasal diizenlemeler igermektedir (Kiigiik, 2014:

220). Bu nedenle tasimacilik sistemleri konusunda her bir tasimacilik tiirliniin farkli
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mevzuatlarla ilgili yonlerinin olabilecegi bilincine sahip olunmasi ve bu hususa 6zen

gosterilmesi gerekmektedir.
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3. KARAYOLU TASIMACILIGI

Calismanin {igiincii boliimii karayolu tasimaciligr hakkindaki arastirmaya ayrilmstir.
Bu arastirma geregince karayolu tasimaciliginin tanimi ve kapsami, karayolu
tasimaciligmin  gelisimi,  karayolu  tagimacilifimin  bilesenleri,  karayolu
tagimaciliginda faydalanilan araglar, karayolu tagimaciliginin tercih edilmesinin
nedenleri, karayolu tagimaciliginin avantaj ve dezavantajlari, karayolu
tasimaciliginin denetimi ve karayolu tagimaciligiyla ilgili kanuni diizenlemeler,
karayolu tasimaciliginin diger tasimacilik sistemleri ile karsilastirilmasi konularina

yonelik agiklama getirilmektedir.

3.1. Karayolu Tasimacihiginin Tanim ve Kapsami

Karayolu tagimaciligi, yolcu tagimaciligi ile esya-yiik tasimaciligi olmak iizere iki
temel kategoride degerlendirilmektedir. Karayolu tagimaciliginin biiyiik bir kismini
yik ve esya tasinmast olusturmakta iken yolcu tasimaciliginin nispeten smirh
diizeyde oldugu bilinmektedir (Kiigiik, 2014: 83). Diger tasimacilik tiirlerinde oldugu

gibi karayolu tagimaciligi i¢in de belirli yasal mevzuatlar bulunmaktadir.

Bir tanimda karayolu tasgimaciligr “belirli bir {icret karsilifinda yiikiin bir yerden
diger bir yere taginmasi islevini karayolu ile gerceklestiren ve tasitan ile tasiyan
arasinda yapilan bir sozlesme ile gergeklesen tasima sekli” olarak tanimlanmistir
(Taskin ve Durmaz, 2012:51). Bu tanimda karayolu tagimaciliginin ne sekilde

yapildig1 odak noktas1 etrafinda agiklama getirilmistir.

“Karayolu yiik tasimacilifi, licret karsiliginda yiikiin bir yerden diger bir yere
tasinmasini karayolu ile saglayan ve tasimaci ile gonderici arasinda bir sézlesme
yapilmasin1 gerektiren bir tagima sekli olarak tanimlanmaktadir. Bu tanima gore
karayolu tagimacilifinin unsurlari, taginacak yiikiin olmasi, yiik tagima isinin ticret
karsilig1 istlenilmesi ve tasima tiirii olarak karayolunun belirlenmesidir” (Aydin,
Bitlisli ve Pala, 2013:48). Goriildiigii tizere bu tanimda karayolu tasimaciliginin
taraflar arasindaki anlasmanin yan1 sira belirli bir dcret karsiliginda

gerceklestirilmesi konusuna deginilmistir.
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Esnek bir yapida olmasi, karayolu tagimaciligmmin agiklanmasinda deginilmesi
gereken temel noktalardan bir tanesidir. Buna gore karayolu tasimaciligi, kisa siirede
ve insanlarin istedigi bicimde dagitim yapilabilen bir tagimacilik tiirtidiir. Yine
kapidan kapiya ulagim olanaklarinin bulunmasi, karayolu tasimaciliginin temel
nitelikleri arasinda yer almaktadir. Aktarmasiz ve hizli tasima yapma olanaklarin
barindiriyor olmasi, karayolu tasimaciliginin 6ne ¢ikan yonlerinden bir digeridir

(Korkmaz ve Dilbaz Alacahan, 2013:86).

Karayolu tasimaciligi, gerek esya gerekse yolcu tasinmasinda yogun bir bigimde
tercih edilen bir tasimacilik tiiriidiir. Ornegin Tiirkiye'de esya tasimaciliginda hem de
yolcu tasimaciliginda yiizde 90 diizeyinde karayolu tasimaciligi tercih edilmektedir
(Cemberci, Uca ve Civelek, 2015:237). Bu da karayolu tasgimaciliginin 6nemini

gosteren bir ayrintidir.

Rekabet, karayolu tasimaciligi kapsaminda deginilmesi gereken temel konulardan bir
tanesidir. Karayolu tagimaciligi, rekabet diizeyinin oldukca yiiksek oldugu bir sektor
konumundadir. Karayolu tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren isletmelerin
misterilerin istek ve ihtiyaglarina yanit verebilecek sekilde faaliyet gdstermeleri
gerekmektedir (Yilmaz, 2012:76). Bu nedenle karayolu tasimaciliginin yiiksek

rekabet etkisi altinda hizli bir bicimde gelisim gdsterdigi degerlendirmesi yapilabilir.

Tasimacilik sektoriinde yiiksek bir pay1 bulunan karayolu tasimaciligi, 6nemli dlciide
altyapr yatirimlar1 gerektirmektedir. Havayolu ve denizyolu gibi farkli ulasgim
tiirlerinin miimkiin olmadig1 dogal kosullar altinda karayolu tagimacilig1 daha 6nemli
bir konuma gelmektedir. Bu olumlu 6zelligine karsin karayolu tagimaciligi geri
dontiglerin uzun siirebilmesi ve siirecin uzamasiyla maliyetlerin yiikselmesi gibi
olumsuz nitelikleri barindirmaktadir (Korkmaz, Dilbaz Alacahan ve Ataseven,
2014:1).

3.2. Karayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Karayolu tagimaciligi, kisa mesafelerde daha verimli ¢alisan bir tasimacilik tiirtidiir
ve birim maliyet bakimindan diger tasimacilik tiirlerinden avantajlidir. Bu durumun
bir getirisi olarak karayolu tasimaciligi ekonomiye diger tasimacilik tiirlerine gore

daha fazla katki saglamaktadir (Taskin ve Durmaz, 2012: 52). Ekonomiye olan
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katkilarinin yiiksek olmasi, karayolu tagimaciliginin gelisimini dogrudan etkileyen

bir faktor olarak goriinmektedir.

Uluslararas1 karayolu tasimacilik anlagsmasina gore uluslararasi lojistikte karayolu
araciligiyla yolcu tasirken kullanilan araglar, karayolu lojistik araglar1 olarak
aciklanmaktadir (Kiigiik, 2012: 24). Bu araglar karayolu tasimaciliginin gelisimine
tesir etmektedir. Karayolu tagimaciliginin gelisimindeki etki diizeyi bakimindan bu

hususun bilinmesinde fayda vardir.

Tiirkiye'de yillara gére karayolu uzunluklari, karayolu tasimacilifinin gelisiminin
seyri bakimindan bilinmek durumundadir. Bu kapsamda yer alan veriler asagidaki

cizelgede gosterildigi gibidir.
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Cizelge 3.1: Tiirkiye'de Karayolu Uzunluklar1

DEVLET

YIL OTOYOLLAR YOLLARI IL YOLLARI TOPLAM
1923 - 18.335 - 18.335
1930 - 29.636 - 29.335
1940 - 41.582 - 41.582
1950 - 24.306 22.774 47.080
1960 - 26.711 34.831 61.542
1970 - 35.016 24.437 59.453
1980 24 31.976 28.785 60.785
1990 241 31.149 27.979 59.369
1995 1.243 31.422 28.577 61.242
2000 1.674 31.397 29.693 62.764
2001 1.696 31.376 29.929 63.001
2002 1.714 31.318 30.050 63.082
2003 1.753 31.446 30.133 63.244
2004 1.662 31.371 30.368 63.476
2005 1.667 31.371 30.568 63.606
2006 1.908 31.335 30.429 63.672
2007 1.908 31.333 30.579 63.820
2008 1.922 31.311 30.712 63.945
2009 2.036 31.271 30.948 64.255
2010 2.080 31.395 31.390 64.865
2011 2.119 31.372 31.558 65.049
2012 2.127 31.375 31.880 65.382
2013 2.127 31.341 32.155 65.623
2014 2.155 31.280 32474 65.909
2015 2.159 31.213 33.065 66.437
2016 2.155 31.106 33.513 66.774

Kaynak:http://lwww.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay
oluUlasimistatistikleri2016.pdf , Erisim Tarihi: 01.10.2018.

Yollarm tiiriine gore ayr1 olarak degerlendirilmesi durumunda ise asagidaki gibi bir

cizelge ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 3.2: Tiirkiye'de Karayolu Aginin Satih Cinsine Gore Dagilimi

ASFALT ‘ PARKE iLi TOPRAK GECIT TOPLAM
viL BETON K:PAITEI\I/IA YOLLAR S\T(ISBLILLA%E YOLLAR VE%’K'EZEN UZUNLUK
1923 - - - 13.885 2.450 2.000 18.335
1930 - - - 13.696 8.819 7.121 29.636
1940 - 352 - 17.879 13.171 10.180 41.582

1950 336 1.111 177 22590 10.311  12.555 47.080
1960 216 6.677 156 34.990 9.168 10.335 61.542
1970 1.534 17.481 211 28.899 8.517 2.811 59.453
1980 2.846 32.848 140 18.508 4.605 1.838 60.785
1990 4.502 43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.369
1995 6.078 45.849 121 6.552 1.330 1.312 61.242
2000 7.731 49.709 134 3.026 1.144 1.020 62.764
2001 8.148 50.028 139 2.615 1.113 958 63.001
2002 8.591 49.943 126 2.605 1.025 792 63.082
2003 8.683 50.218 132 2.441 1.018 752 63.244
2004 8.692 50.461 136 2.236 1.214 737 63.476
2005 8.747 50.302 133 2.207 1.329 888 63.606
2006 9.112 50.159 135 2.132 1.226 908 63.672
2007 9.314 50.619 158 1.796 974 986 63.820
2008 9.926 50.305 168 1.600 862 1.084 63.945
2009 10.717  49.782 180 1.490 783 1.303 64.255
2010 12.277  48.929 212 1.314 782 1.351 64.865
2011 13.680 47.912 212 1.077 721 1.447 65.049
2012 15277  46.462 256 1.069 666 1.652 65.382

2013 16.997  45.294 261 852 632 1.587 65.623
2014 18.077  44.277 273 891 599 1.792 65.909
2015 19.254  43.726 262 744 631 1.820 66.437
2016 20.801 42.131 297 593 503 2.449 66.774

Kaynak:http:/iwww.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay
oluUlasimistatistikleri2016.pdf , Erisim Tarihi: 01.10.2018.
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Cizelge 3.2°de goriildiigii tizere Tirkiye'de ag1 karayolu asfalt, parke, toprak, gecit
vermeyen yol, stabilize, sathi kaplama olmak iizere alt1 cinsin varligini igermektedir.
Yollarin ¢ok biiyiik bir ¢ogunlugunu asfalt yollar ve sathi kaplama yollarin
olusturdugu ¢izelge tizerindeki bilgiler araciligiyla anlasilmaktadir. Asfalt yollar
acisindan yapilan incelemede 2000 yilina kadar yaklasik 8 bin km diizeyine gelindigi
goriilmektedir. 2000 yilindan 2016 yilina kadar olan siirede ise bu rakam 20 bin
diizeyine gelmis ve ge¢mis donemlere oranla daha biiyiik bir artis yasanmustir. Sathi
kaplama yollar 1990 yilindan 2008 yilina kadar 40 bin km ile 50 bin km arasinda
inigli ¢ikish bir gelisim gostermistir. 2008’den itibaren sathi kaplama yollarin azalma
egilimine girdigi ve son verilere gore 42 bin diizeyinde oldugu goriilmektedir. Parka
yollar ise 2006 yilina kadar sabit bir sekilde ger¢eklesmistir. 2006 yilindan sinra ise
artis baglamis, 2016 yili verilerine gore en yiiksek rakam olan 297’ye ulasilmistir.
Stabilize yollar ise 1960’11 yillardan bu yana azalarak devam etmistir. 35 bin km
diizeyine kadar ulasan stabilize yollar 2016 yilinda 593 km diizeyine kadar
diismiistiir. Toprak yollar icin de stabilize yollara benzer bir gelisim séz konusudur.
Ancak toprak yollarda azalma 1980-2006 arasinda duraklamis, 2006 yilindan sonra
tekrar azalmaya baslayarak 503 km seviyesine kadar gerilemistir. Gegit vermeyen
yollar i¢in ise inisli ¢ikish bir seyir s6z konusu olup bu seyir hala devam etmektedir.
2004 yilindan itibaren artmaya baslayan gecit vermeyen yollar, 2013 yili disinda
diizenli bir sekilde artarak 2449 km’ye ulasmistir. Toplam uzunluk ise 1960’lardan
1995’e¢ kadar 60 bin diizeyinde kalmistir. Bu donemden itibaren baslayan artis

neticesinde 2016’da 66 bin km seviyesine artig ger¢eklesmistir.

3.3. Karayolu Tasimacihi@inin Bilesenleri

Karayolu tasimaciligi, lojistik faaliyetler ve ticaretin gelisiminde onemli bir yere
sahiptir (Deveci, 2010: 23). Bu nedenle karayolu tasimaciligini olusturan bilesenlerin
bilinmesi gerekmektedir. Karayolu tagimaciligi bilesenleri kapsaminda yer alan

stiriicii, ara¢ ve yiik bilesenleri bu kisimda farkli bagliklar altinda agiklanmaktadir.

3.3.1. Siiriicii

Tasimacilikta siiriiciiler siirecin saglikli bir bi¢imde ilerlemesi bakimindan temel
belirleyicilerin basinda gelmektedir. Karayolu tasimaciligi konusunda siiriiciilerin

oncelikle kullandiklar tasitin 6zelligine uygun belgeye sahip olmasi gerekmektedir.
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Siirtictilik mesleginin yerine getirilmesi i¢in psikolojik ve fizyolojik agidan saglikli
olmas1 gerektigi siiriicii Ozellikleri arasinda yer almaktadir. Bunlara ek olarak
karayolu tasimaciligr siiriiciilerinin 19 yasindan giin almasit ve 63 yasindan giin

almamasi gerekliligini yerine getirmesi sdz konusudur (Oztiirk, 2015: 63).

3.3.2. Arag

Karayolu tasimaciliginda tesisler, kaynaklar, ¢alisanlarla birlikte araclarin bir araya
gelmesi sistemi olusturmaktadir (Aydin, Bitlisli ve Pala, 2013: 50). Bu nedenle
araglarin karayolu tasimaciligi agisindan temel bilesenler arasinda yer almasi
gerceklesmektedir. Rekabetin yiikksek oldugu gilinlimiiz kosullarinda araglarin

niteliginin yliksek olmasi beklenmektedir.

3.3.3. Yiik

Karayolu tasimaciligimin bir diger bileseni ise yiiktiir. Yik konusunda dikkat
edilmesi gereken hususlar ilgili mevzuatlarda belirtilmis durumdadir. Tagima sinir
tizerinde yolcu alinmasi, azami yik agirhiginin asilmasi, trafik giivenligini tehdit
edecek bi¢cimde yiikleme yapilmasi, tehlikeli ve zararli maddelerin tasinmasi, yiikiin
yollara zarar verme ihtimalinin bulunmasi, siiriiciiniin goriisiinii engelleyecek sekilde
yiikleme yapilmasi gibi hususlar karayolu tagimaciliginda yiikle ilgili olarak dikkate
alinmas1 gereken temel konular1 olusturmaktadir (Kiigiik, 2014: 226-227).

3.4. Karayolu Tasimacihginda Faydalanilan Araglar

Yukarida karayolu tasimacilig1 bilesenlerinde araglara iliskin temel husus agiklanmig
olsa da araclarin neler oldugunun bilinmesi gerekmektedir. Asagida karayolu

tasimaciliginda kullanilan baslica araglar siralanmaktadir (Kiigiik, 2012:25):

e Arag tasima kamyonlari,

e Tirlar,

e Minibiis ve otobiisler,

e Konteyner kamyonlari,

e Dokme yiik araglari,

e Kuru yiik araglari,

e Acik kasa kamyonlar,

e Kapali kasa kamyonlar seklindedir.
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Yiiriitiilen islemin hacmine gore siralanan araglardan birisinin secilmesi ile birlikte
karayolu tagimacilig1r yapilmaktadir. Yolcu tasimaciligi yapilirken ise minibiis ve
otobiis kullanimi tercih edilmektedir. Karayolu tagimacilig1 geregince yapilacak olan
islemin tiirtine gore kullanilacak olan araglarin kullanimi konusunda verilecek olan

karar netlegsmektedir.

Uluslararas1 diizeyde karayolu tagimaciligi yapildiginda ise faydalanilan araglari iic
temel kategoride siiflandirmak miimkiindiir. Bu smiflandirma kuru yiik semi treyler,
optima treyler, Jumbo treyler seklindedir (Oztiirk, 2015: 15). Tasimaciligin
uluslararasi diizeyde olmasi halinde dikkate alinmasi gereken hususlarin fazla olmasi
nedeniyle faydalanilan araclarin daha dar bir kapsamda olmasi olagan

goriinmektedir.

Ulastirma sistemlerinde yasanan gelismelerle birlikte karayolu tasimaciliginin
gelisimi olumlu yonde ivme kazanmistir. Bu nedenle karayolu tasimaciliginda
kullanilan araglarin standartlar1 da yiikselmektedir. Karayolu tasimaciligi, ekonomik
gelismeyi harekete geciren unsurlardan birisi konumundadir (Korkmaz ve Dilbaz
Karacahan, 2013: 86). Kisa ve uzun mesafe, yiik ve yolcu tasimaciliginda karayolu
araclarinin niteligi, ekonomik gelisme kapsamindaki yerinin de etkisiyle birlikte

yiiksek diizeyde olmak durumundadir.

3.5. Karayolu Tasimacihiginin Tercih Edilmesinin Nedenleri

Her tagimacilik tiirlinlin kendisine 6zgii tercih edilme nedenleri bulunmaktadir. Esya
tagimaciligi, karayolu tasimaciliginin tercih edilme nedenlerinin basinda gelmektedir.
Esnek ve hizli bir tasimacilik tiiri olmasi, esya tasima konusunda karayolu
tagimaciligimin tercih edilmesinin nedenlerinden birisidir (Saygili, 2014: 204). Boyle
bir yol izlenmesi suretiyle tiiketicilerin taleplerine yanit verilmesi konusunda énemli
Ol¢iide basar1 saglanacag icin karayolu tagimaciliginin tercih edilme sikligi yiliksek

olmaktadir.

Ulusal ve uluslararast diizeyde esya tasima hacminin giin gectikce artmasi soz
konusudur ve bu durum aynmi zamanda karayolu tagimaciliginin tercih edilme
sikligint oldukga yiikseklere tasimaktadir (Saatcioglu ve Saygili, 2013: 20). Lojistik

hizmetlerin 6nemli bir pargast konumunda olan karayolu tasimaciligi, yeni
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tagimacilik tiirlerinin ortaya ¢ikmasma ragmen sahip oldugu avantajlar sebebiyle

yogun diizeyde tercih edilmeye devam etmektedir.

Karayolu tasimaciligimin tercih edilme nedenleri arasinda yer alan diger etkenler

asagidaki gibi siralanmaktadir (Oztiirk, 2015:11):

e Sik ve diizenli bir bi¢imde sefer yapilabilmektedir.

e Karayolu bulunan her yerde teslim imkanlar1 bulunmaktadir.

e Diger tasimacilik yontemleri ile bir arada kullanilabilme segenegi
bulunmaktadir.

e Tarifeli yiik nakli yapilmaktadir.

e Esnek bir tagimacilik tlirtidiir.

e Yaygin bigimde kullanilmaktadir.

e Diinya genelinde karayolu ag1 daha yaygindir.

e Miisterilerin istek ve beklentilerini karsilamada farkli alternatiflerin
varligini igermektedir.

e Daha az yatirim gerektirmektedir.

e Uriinlerin daha az zarar gérmesi sebebiyle daha fazla tercih edilen bir

tagimacilik tiirtidiir.

Yukarida siralanan maddelerden anlasilacagi iizere karayolu tasimaciligi, esnek bir
tagimacilik tiirii olmas1 ve karayolu agiin yaygin olmasi sebebiyle yogun bigimde
tercih edilmektedir. Talep ve beklentilere farkli alternatifler aracilifiyla yanit veren
bir yapida olmasi sebebiyle karayolu tasimacilifinin sik sik tercih edildigi yoniinde

bilgiler elde edilmistir.

Tirkiye'de karayolu tasimaciligi, yolcu tasimaciliginin yaklasik yiizde 90’lik kismini,
esya tagimaciliginin ise yaklasik yilizde 75’ini igeren bir tasimacilik tiiri
konumundadir (Karabicak ve Giindogdu, 2014:180). Yogun olarak tercih edilen
karayolu tasimaciligi, ulasim sistemleri arasinda kendisine 6zgili niteliklerinin

yaninda kullanim yogunlugu sebebiyle tercih noktasinda 6ne ¢ikmaktadir.

3.6. Karayolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar

Kazalar, karayolu tagimaciliginda yasanan sorunlarin baginda yer almaktadir. Maddi
hasarli, yaralanmali ve oliimlii kazalar karayolu tagimaciliginda sik sik karsilagilan

bir yapidadir (Tokat, 2016:2911). Kazalarin sik yasanmasi karayolu tasimaciligi igin
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biiyiik bir tehdit konumunda oldugu i¢in kazalar karayolu tagimaciligi sorunlari

arasinda onemli bir yere sahiptir.

Tasimacilik faaliyetlerinin insani, ekonomik, ticari ve sosyal boyutlar1 bulunmaktadir
(Tiiziiner, 2012:169). Bu boyutlarin her birisi karayolu tagimaciligiin sorun alanlari
arasinda yer alabilme potansiyeline sahiptir. Karayolu tasimaciliginda sorunlar
hakkinda degerlendirme yaparken bu ¢ok boyutlu yapinin goz Onilinde
bulundurulmasi gerekir. Aksi takdirde karsilasilan sorunlarin saglikli bicimde analizi

miimkiin olmayacaktir.

Yiik tasimaciliginda karayolunun yogun bir bi¢imde tercih edilmesi, agir tasitlarin
karayollarinda yogun bi¢imde var olmasini beraberinde getirmektedir. Bu durum
trafik acisindan olumsuz yonde etkiler ortaya koyabilmekte ve trafik yogunluguna
neden olabilmektedir. Bundan daha 6nemlisi ise agir tasitlarin karayolunda yogun
bicimde olmasi, karayollarinin yipranmasini beraberinde getirmektedir (Cetin, Barig
ve Saroglu, 2011:142). Yipranan yollar ekonomik maliyetlerin yaninda trafik

kazalar1 acisindan risk olusturmaktadir.

Karayolu tasimacilifinda yasanan sorunlar1 smiflandirarak degerlendirmek
miimkiindiir. Boyle bir siniflandirma yapildiginda cografi sorunlar, siir gegisi
sorunlar1, ekonomik sorunlar ve hukuki sorunlar olmak tizere dort temel sorun ortaya
cikmaktadir. Yollardaki altyapr sorunlart ve arazinin karayolu agisindan uygun
olmamasi cografi sorunlar kapsaminda yer almaktadir. Gegislerde yogun kuyruklarin
olmas1 ve zaman sorunlarinin ortaya ¢ikmasimin gecikmeleri ortaya ¢ikarmasi sinir
gecisleri  kategorisindeki sorunlardir. Yol kullanim {icretleri ve tagimacilik
islemlerinden alman vergiler ise ekonomik sorunlar kapsaminda yer almaktadir.
Hukuki sorunlar ise araglarin ¢aligma siiresi, ara¢ biiyilikliigii, tasima kapasitesi gibi

konularda yasanan sorunlar1 igermektedir (Fulser, 2015: 15).

Ulusal ve uluslararasi diizeyde karayolu tasimacilifinda karsilasilan diger sorunlar

asagidaki gibi siralanmaktadir (Bulut, 2007: 45-46):

e Yollarn tasarim ve diizenleme konusunda yetersiz kalmasi,

e Karayolu tagimaciligt  tasarimimna uymayan standart  dist
uygulamalarin bulunmasi,

e Tirmanma seridi olmayan dik rampalarin olmasi,

e Yollarda isaretleme eksigi sebebiyle kaza yasanmasi,
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e Yonetmeliklere uygun bi¢imde faaliyet gdstermeyen yol kenari
tesislerinin bulunmasi,

e Yerlesim yerlerinden gegislerin kazalara sebebiyet vermesi,

e Plansiz kentlesme,

e Tasit bakiminin yetersiz olmasi,

e Denetim eksiklikleri,

e Agr tagitlarin trafik akiminda yogun bir bi¢gimde yer almasi,

e Tasit 6zelliklerine dayali yasanan sorunlar ve

e Siriiciilerin  egitim-bilgi-tecriibbe = noktalarinda  yeterliliklerinin

bulunmamas seklindedir.

Goriildiigii lizere karayolu tasimaciligi pek ¢ok sorunun yasanabilecegi niteliklere
sahiptir. Bu nedenle planlama asamasinda alinacak kararlarin karayolu tasimaciligi
faaliyetlerinin saglikli bir bi¢imde yiiriimesi adina biiyiik 6nem ifade ettigi

degerlendirmesi yapilabilir.

Karayolu tasimaciligi, tasimacilik hizmetinin siirekliligini esas alacak sekilde
diizenlenmis durumdadir (Kiiglik, 2014:241). Karayolu tagimaciliginin siirekliligine
engel niteligi tasiyan her bir unsur, tagimacilik faaliyetlerinde yasanan sorunlar

kapsaminda yer almaktadir.

3.7. Karayolu Tasimacihi@inin Avantajlar1 ve Dezavantajlari

Altyapisinin  miisait olmasi sebebiyle yogun bi¢imde kullanilmas:t karayolu
tagimaciliginin temel avantaji olarak goriinmektedir (Aydin, Bitlisli ve Pala, 2013:
48). Buna karsin karayolu tasimacilig: tiiriiniin baz1 dezavantajlart bulunmaktadir.
Karayolu tagimaciligi kapsaminda yer alan avantaj ve dezavantajlar bu kisimda farkli

basliklar altinda agiklanmaktadir.

3.7.1. Avantajlar

Diger tasimacilik tiirlerine gore karayolu tagimaciligl, daha uygun maliyetle tagima
isleminin gergeklesmesini saglamaktadir (Korkmaz ve Dilbaz Alacahan, 2013:86).
Maliyet ve zaman gibi isletmeler agisindan temel kriterler konusunda sagladig
faydalar, karayolu tasimaciliginin avantajli bir tagimacilik tiirii olarak goriilmesini

beraberinde getirmektedir.
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Karayolu tagimaciliginin diger avantajlar ise asagidaki gibi siralanmaktadir (Taskin

ve Durmaz, 2012: 58):

Uretim maliyetlerini diisiirmekte ve istihdam1 artirmaktadir.
Ekonomiye dogrudan ya da dolayli olacak sekilde katki
saglamaktadir.

Bolgesel gelisimi tesvik etmektedir.

Sosyal amacli ve is geregi yapilacak olan tagimacilik hizmetlerine
yanit verebilmektedir.

Kisa mesafelerdeki en etkili ve en uygun maliyetli tagimacilik
trtidiir.

Altyapi ingaat1 daha ekonomik ve daha kolaydir.

Dagitim kolaylig1 giin gectikc¢e artmaktadir.

Tasima kapasitesi yiiksektir.

Tarifeli yiiklemelerin sik bir bicimde yapilmasina uygun bir yapisi
bulunmaktadir.

Rut ve zamanlamada serbestlik olmasinin etkisiyle birlikte hizli bir
bigimde hizmet verilmektedir.

En u¢ noktalara erisim imkaninin bulunmasi sebebiyle daha yogun
sekilde tercih edilmektedir.

Terminal ihtiyacinin az olmasi sebebiyle ulasim agi kurmak diger
tirlere gére daha kolaydir.

Rekabet imkan tanimaktadir.

Siralanan maddelerden anlasilacag: iizere karayolu tasimaciliginda diger tagimacilik

tiirlerine gére daha az altyap1 ihtiyacinin olmast énemli bir avantaj konumundadir.

Bunun yaninda yogun rekabetin oldugu giiniimiiz kosullarinda hiz ve maliyet

acisindan uygun bir tagimacilik tiirli olmasi, karayolu tagimaciligini avantajli konuma

getirmektedir.

Bolge ve iilke diizeyindeki kosullar, karayolu tagimaciliginin avantajlarinin ortaya

cikmasinda belirleyici olmaktadir. Cografi konumu iyi olan bdlge ve iilkeler,

karayolu tagimaciligr agisindan daha fazla 6n plana c¢ikmaktadir (Karabicak ve

Giindogdu, 2014:198). Tiirkiye'yi de bu kapsamda degerlendirmek miimkiindiir.
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Dolayistyla karayolu tagimaciliginin  avantajlarinin = cografi  kosullara gore

sekillenebilen bir yapida oldugu anlagilmaktadir.

3.7.2. Dezavantajlar

Karayolunda meydana gelen kaza sayisi oldukc¢a fazladir (Tokat, 2016: 2911). Artan
talebi karsilamaya yonelik yiritilen girisimler trafik yogunlugunu artirmasi
sebebiyle kaza sayisinin artmasinda etkili olmaktadir. Bu da yasanan kazalarin
karayolu tagimaciliinin dezavantajlar1 arasinda ilk siralarda yer edinmesini

beraberinde getirmektedir.

Asagida karayolu tasimaciliginin baslica dezavantajlar1 siralanmaktadir (Taskin ve
Durmaz, 2012:59-60):

e Enerji tiketimi ac¢isindan karayolu tasimaciligi diger tasimacilik
tiirlerine gore en maliyetli tasimacilik tiirii olarak 6ne ¢ikmaktadir.

e Karayolu tagimaciliginin basarili olabilmesi i¢in yol ag1 yeterli, yakat
fiyat istikrar1 ve mesafenin uzak olmamasi gibi ¢oklu kriterler vardir.

e Kitle halinde tasimacilik i¢cin uygun bir tagimacilik tiirti degildir.

e Olumsuz hava kosullarinin olmas1 durumunda karayolu tagimacilig
faaliyetleri sekteye ugramaktadir.

e Glimrik tarifelerinden dogrudan etkilenerek maliyetli bir tasimacilik
tiirtine dontisebilir.

e Yakit giderinin yiiksek olmasi sebebiyle cok uzun mesafelerde

maliyetin artt1g1 bir tasimaciliktir.

Goriildigl tzere karayolu tasimacilifi ozellikle akaryakit maliyetleri konusunda
dezavantajlidir. Bunun disinda hava kosullarinin olumsuz olmasi durumunda
karayolu tagimaciligimin durma noktasina gelmesi, dezavantajlar kapsaminda

kendisine yer edinmistir.

Karayolu tasimaciliginda avantaj ve dezavantajlarin ortaya cikmasindaki dongii

asagidaki sekilde gosterildigi gibidir.
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Kiiresellesme

Cevresel

Etkiler

Kiiresel Ticaret Tasimacilik

v

Sekil 3.1: Karayolu Tagimaciliginin Cevresel Etkiler Acisindan Igerigi
Kaynak: Saatgioglu, 2013: 23.

Sekil 3.1’de yer alan bilgiler, ulusal faktorlerin Gtesinde uluslararasi degiskenlerin ve
cevresel faktorlerin karayolu tasimaciligi kapsamindaki etkisini ortaya koymasi
bakimindan oOnemli bir yere sahiptir. Kiiresel ticaretin seyir yonii, karayolu

tagimaciligin etkileyen bir konuma ulagmis durumdadir.

3.8. Karayolu Tasimacihginin Denetimi ve Karayolu Tasimacihigiyla flgili

Kanuni Diizenlemeler

“Kaliteli karayolu ve giivenilir vasita kdfi degildir; giivenilir ve yeknesak hukuk

diizeni sektoriin en onemli ihtiyacidir. Bunun igin, karayolu tasimasini diizenleyen
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mevzuat, gerek tasiyici, gerek gonderen ve gonderilen agilarindan hukuk giivenligini
saglayacak yeterlikte olmalidir” (Tiizliner, 2012: 169). Karayolu tagimaciligi
konusundaki denetim ve kanuni diizenlemelerin tasimacilikta hukuki konular
arasinda ilk siralarda yer aldigmmi gostermesi bakimindan bu ifadelerin dikkate

alinmasinda fayda vardir.

Tiirkiye'de karayolu tagimacilig ile ilgili kanun bulunmaktadir. 10.07.2003 tarihinde
kabul edilen 4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu 19.07.2003 tarihinde 25173 sayili
olan Resmi Gazetede yayimlanarak yuriirliige girmistir

(http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/81a6eaa6ad4f00c.pdf ).

“Karayolu Tagima Kanununun amaci; karayolu tasimalarmi iilke ekonomisinin
gerektirdigi sekilde diizenlemek, tasimada diizeni ve giivenligi saglamak, tasimaci,
acente ve tasima isleri komisyonculari ile nakliyat ambar1 ve kargo isletmeciligi ve
benzeri hizmetlerin sartlarin1 belirlemek, tagima islerinde istihdam edilenlerin
niteliklerini, haklarin1 ve sorumluluklarini saptamak, karayolu tagimalarinin, diger
tagima sistemleri ile birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini ve
mevcut imkanlarin daha yararli bir sekilde kullanilmasini  saglamaktir
(http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/8la6eaa6ad4f00c.pdf) . Kanunun tamami

ekler boliimiinde yer almaktadir.

Tasimacilikta sahip olunmasi gereken yetki belgeleri, karayolu tasimaciliginin

denetimi ve yasal diizenlemeler kapsaminda yer alir. Bu belgeler asagidaki gibidir.
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Cizelge 3.3: Tiirkiye'de Karayolu Tagimacilig1 Yetki Belgeleri

C

C1

C2

C3

K1l

K2

K3

Ticari amagli uluslararas1 ve yurt i¢i esya tasimaciligi yapacak gergek

ve tiizel kisilere verilmektedir.

Sahibinin kendi adina ticari olarak kayit ve tescil edilmis tasitla, kendi
adina ticari konusu i¢in esya tagimaciligl yapacak ve ticari amagla yilik

tasimacilig1 yapmayacaklara verilmektedir.

Esya durumuna gore sefer diizenleyerek tasima yapacaklara

verilmektedir.
Ev ve biiro esyasi1 tasimaci yapacaklara verilmektedir.

Ticari amagla yurt i¢i esya tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel kisilere

verilmektedir.

Ticari amagla yurt ici yiik tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel kisilere

verilmektedir.
Kendi malini tagiyacak isletmelere verilmektedir.

Ticari amagla ev ve ofis esyast tasimaciligt yapacak olanlara

verilmektedir.

Ticari amacla lojistik isletmeciligi yapacak kisi ve kurumlara

verilmektedir.

Ticari amacgla kargo isletmeciligi yapacak kisi veya kurumlara

verilmektedir.
Dagiticilik yapacak gercek ve tiizel kisilere verilmektedir.

Ticari amagla yurt i¢i ve uluslararasi tasima islemleri organizatorliigii

yapmak isteyen kisi ve kurumlara verilmektedir.

Kaynak: Karabigak ve Giindogdu, 2014: 180.

Cizelge 3.3’te goriildiigii lizere tagimacilik iglemlerinin igerigine gore farkli yetki

belgelerine sahip olunmasi gerekliligi s6z konusudur. Tasimacilikta kayit disiligin
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Oniline gecilmesi, tasimacilik faaliyetlerinin kontrol altinda tutulabilmesi konularda
fayda saglamasi, yukaridaki belgelerin 6nemini meydana getirmektedir. Yukaridaki
cizelge lizerinde yer alan belgeler karayolu tagimacilifinin yiik ve esya tasimacilig

yapilmas1 durumunda gerekli olan belgeleri igermektedir.

Karayolu tasimaciligi kapsaminda yiiriitiilen faaliyetlerde kaza olmasi, zarar ortaya
¢ikmasi gibi durumlarda hukuki sorumluluklar giindeme gelmektedir (Tokat, 2016:
2909). Bu noktada karayolu tasimaciligi hakkinda kanun ¢ikarilmasi tek basina
yeterli olmayacaktir. Cikarilan kanunun uygun bir bicimde uygulanmasi gerekliligi
kendisini gostermektedir. O halde karayolu tasimaciligi konusunda yasal
diizenlemelerin yapilmasinin yaninda bagimsiz sekilde denetim yapilmasinin

saglanmasi gerekliligi s6z konusudur denilebilir.

3.9. Karayolu Tasimacihiginin Diger Tasimacilik Sistemleri ile Karsilastirilmasi

Her tagimacilik tiirinlin kendisine 6zgli avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir.
Ciinkii tagimacilik tiirleri maliyet, tasima bigimi, cevresel kosullar ve ekonomik
kosullar agisindan farkliliklar igermektedir (Kofteci ve Gergek, 2010:5088).
Karayolu tasimaciligr ile diger tasimacilik tiirleri arasinda karsilastirma yaparken

oncelikle bu durumun bilincinde olmak gerekmektedir.

Esya ve yolcu tasima hizmetlerinde karayolu tasimaciligi, diger tasimacilik
sistemlerinin Oniinde yer almaktadir (Cemberci, Uca ve Civelek, 2015:237). Daha
onceki boliimlerde ifade edildigi lizere zaman ve maliyet agisindan avantajh
konumda olmasi, karayolu tagimaciliginin diger tasimacilik sistemlerine oranla daha

fazla tercih edilmesini beraberinde getirmektedir.

Asagidaki cizelgede 3.4°te Tiirkiye'de karayolu tasimaciligi ve diger tasimacilik

sistemleri ile ilgili yillara gore veriler yer almaktadir.
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Cizelge 3.4: Tirkiye'de Tagimacilik Tiirline Gore Yiik Tasima Verileri (1960-2016)

Yil Karayollar1 Deniz Yollar Demiryollar1 Havayollar1
1960 3.678 - - - - - - -
1970 17.447 - - - - - - -
1980 37.507 - - - 5.167 - - -
1990 65.710 - - - 8.031 - - -
1995 112.515 - - - 8.632 - - -
2000 161.552 - - - 9.895 - - -

2001 151421 %87 15.001 %8,6 7.561 %4,3 - -
2002 150.912 %89,4 10.627 %6,3 7.224 %4,3 - -
2003 152.163 %89,1 10.001 %59 8.669 %5,1 - -
2004 156.853 %90,4 7.277 %42 9.417 %5,4 - -
2005 166.831 %915 6.439 %35 9.152 %5,0 - -
2006 177.399 %914 7.084 %3,6 9.676 %5,0 - -
2007 181.330 9%90,3 9,573 %4,8 9.921 %4,9 - -
2008 181.935 %89,3 11.114 %55 10.739 %5,3 - -
2009 176.455 9%89,0 11.397 %5,8 10.326 %5,2 - -
2010 190.365 9%88,8 12570 %5,9 11.462 %5,3 - -
2011 203.072 %88  15.959 %6,9 11.677 %5,1 - -
2012 216.123 %88,7 15.768 %6,5 11.670 %4,8 - -
2013 224.048 %88,7 17.312 %6,9 11.177 %4,4 - -

2014 234492 %89,5 15572 %59 11.992 %4,6 26 %
2015 244329 %89,8 17.204 %6,3 10.474 %3,9 25 %
2016 253.139 %90,2 15.829 %5,6 11.661 %4,2 19 %

Kaynak:http://lwww.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay
oluUlasimistatistikleri2016.pdf , Erigim Tarihi: 04.11.2018.

Yapilan yatirnmlar agisindan degerlendirme yapildiginda en ¢ok yatirimin karayoluna
yapildig1 yoniinde bilgiler elde edilmektedir. Diger tagimacilik sistemlerine gore

karayolu tasimacilifina daha fazla yatirim yapilmasi, bu tasimacilik tliriiniin
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digerlerine gore daha avantajli bir konumda olmasini saglamaktadir. Bunlara ek
olarak karayolu tagimaciliginin diger tasimacilik tiirlerinin baglamasi ve sona ermesi
donemlerinde kullanilmasinin {istiinliik saglayan noktalar arasinda yer almaktadir

(Kogmen, 2014: 46).

Cizelge 3.5: Tiirkiye'de Tasimacilik Tiiriine Gore Yolcu Tasima Verileri (1960-
2016)

Yil Karayollar1 Deniz Yollar1 Demiryollari Havayollar

1960 10.880 - - - - - - -
1970 41.311 - - - - - - -
1980 73.127 - - - - - - -
1990 134.991 - - - - - - -
1995 155.202 - - - - - - -
2000 185.681 - - - - - - -
2001 168.211 %95,2 57 %0 5.568 %3,2 2.859 %1,6
2002 163.327 %95,4 39 %0 5.204 %3,0 2.706 %1,6
2003 164.311 %95 41 %0 5.878 %3,4 2.752 %1,6
2004 174312 %94,8 1.150 %0,6 5.237 %2,8 3.223 %1,8
2005 182.152 9%94,7 1241 %0,6 5.036 %2,6 3.992 %2,1
2006 187.593 %96,6 1.393 %0,7 5.277 %2,7 -

2007 209.115 9%96,7 1561 %0,7 5.553 %2,6 -

2008 206.098 %96,9 1570 %0,7 5.097 %2,4 -

2009 212.646 %96,8 1.643 %0,7 5.374 %2,4 -

2010 226.913 %97 1570 %0,7 5.491 %2,3 -

2011 242265 %905 1570 %0,6 5.882 %2,2 18.016  %6,7
2012 258.874 %91 1417 %05 4.598 %16 19.731  %6,9
2013 268.178 %905 1.667 %0,6 3.020 %1 23.357 %79
2014 276.073 %89,8 1.806 %0,6 3.458 %11  26.204  %8,5
2015 290.734 %89,2 1836 %06 3.708 %1,1  29.790 %9,1
2016 300.852 %89,9 2.059 %0,6 3.323 %1,1 31730 9%9,5

Kaynak:http://iwww.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay
oluUlasimistatistikleri2016.pdf , Erigim Tarihi: 04.11.2018.
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Cizelge 3.4 ve 3.5’te yer alan veriler, Tiirkiye'de karayolu tasimaciliginin diger
tagimacilik sistemlerine gore ¢ok daha yogun bir bi¢imde tercih edildigini gostermesi
bakimindan 6nemlidir. Cizelgelerdeki veriler hem yiik hem de yolcu tasimaciliginda
karayolu tagimaciliginin biiyiik bir istiinliige sahip oldugunu ve agik ara en ¢ok

tercih edilen tagimacilik sistemi oldugunu gostermektedir.

Daha once de belirtildigi lizere her tasimacilik tiirliniin kendisine 6zgili avantajlar1 ve
tercih edilme nedenleri bulunmaktadir. Buna karsin birden fazla tagimacilik tiiriiniin
bir arada kullanilmasinin ekonomik, sosyal, cevresel faydalar1 bulunmaktadir
(Saygili, 2014:204). Birden fazla tasimacilik tiiriniin bir arada kullanilmasinin
baslica faydalar asagidaki cizelge tizerinde gosterildigi gibidir.

Cizelge 3.6: Coklu Tasimacilik Yapilmasinin Faydalari

COKLU TASIMACILIGIN <
PAYDASLARI COKLU TASIMACILIGIN YARARLARI
Tek bir fiyat ve tek bir tasiyict sorumlulugu
Daha giivenli ve emniyetli sekilde ekonomik
TASITANLAR frma N W
Pazara daha iyi girme imkani
Yeni pazar olanaklari
Tasimacilik secenekleri daha ¢oktur.
DAHILI TASIMACILIK Yeni pazarlara girebilme olasiligi
YAPAN KARAYOLU TASIMA (" E. ig. PR £
{SLETMELERI eni hizmet gelistirme firsatlari

Potansiyel pazar bliylimesi

DEMIRYOLU TASIYICILARI g :
Karayolu tagimacilig1 yapanlar ile rekabet sansi

COKLU TASIMA Daha fazla tasimacilik alternatifi ve ¢esitli firsatlar
OPERATORLERI VE TASIMA  Gérece diisiik maliyetler
ISLERI ORGANIZATORLERI  Etkin bigimde koordine olmak

Kapidan kapiya tasima hizmetleri sunma
olanaklar1

DENIZYOLU TASIYICILARI  Olgek ve alan ekonomileri
Biitiinlesik tasima hizmeti sunabilme
Ek gelir elde etme olanag:

Ilave tasimacilik firsat ve alternatifleri

Emniyet ve trafik konusunda sinirlama ve

KURAL KOYUCULAR VE kontroller

TOPLUM Enerji  kullanimi ve tehlikeli materyallerin
emisyonu

Giirtiltlinlin azaltilmasi

Kaynak: Deveci, 2010: 19.
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Cizelge 3.6’da yer alan bilgilere gore birden fazla tagimacilik sisteminin bir arada
kullanilmast — yani ¢oklu tasimacilik yapilmasi — durumunda tasitan taraf,
tasimacilik yapan karayolu isletmeleri, demiryolu tasimacilari, c¢oklu tasima
operatorleri, denizyolu tasimacilari, kural koyucular ve toplum agisindan faydalar
ortaya cikmaktadir. Tasitanlar ¢oklu tagimacilikla birlikte tek bir fiyat ve tek bir
tasima sorumlulugunun olmasi sebebiyle yarar elde ettikleri gibi pazara daha iyi
girme olanaklarinin olmasiyla yarar elde ederler. Yeni pazar olanaklari, daha glivenli
ve ekonomik tasima hizmetlerin olmasi, tasimacilik se¢eneklerinin artmasi tagitanlara
yonelik yararlar arasinda yer almaktadir. Dahili tagimacilik yapan karayolu
isletmeleri yeni pazarlara girme imkant ve yeni hizmet gelistirme firsatlart
araciligiyla ¢oklu tasimaciliktan yararlanmaktadir. Demiryolu tasiyicilart ise
potansiyel pazar biiyiimesi ve karayolu tasimacilari ile rekabet edebilme sansina
sahip olarak yarar saglamaktadir. Coklu tasima operatorleri ve tagima isleri
organizatOrleri daha fazla tagimacilik alternatifi, daha diisiik maliyetler ve etkin bir
bicimde koordine olarak coklu tasimaciliktan yarar elde etmektedir. Denizyolu
tasiyicilar agisindan Glgek ve alan ekonomisi, ek gelir firsatlari, biitiinlesik tasima
hizmeti sunulmasi ve kapidan kapiya tasima hizmeti sunulmasi gibi hususlar ¢oklu
tasimaciligin yararlari arasinda yer edinmistir. Kural koyucular ve toplum agisindan
yararlar ise ilave tagimacilik olanaklari, yeni alternatifler, emniyet kontrolleri, enerji
kullanimi, tehlikeli materyallerin emisyonu, giiriiltiinlin azalmas: seklinde
siralanmaktadir. Tiim bunlar c¢oklu tasimacilik yapilmasi sikliginin artmasinda
belirleyici rol oynamasi sebebiyle onemlidir. Tiirkiye enerji sektoriinde petrol

tiiketiminin biiyiik bir kism1 motorlu araglardan kaynaklanmaktadir (Ugurlu,2019).

Caligmada buraya kadar verilen bilgiler, tasimacilik ve karayolu tasimacilig
hakkindaki kavramsal c¢ergeveyi belirlemeye yoneliktir. Buradan sonraki kisimlarda
yapilacak olan incelemede ise UBAK belgesi hakkindaki temel bilgilerin

aciklanmasina yonelik ilerleme kaydedilmektedir.
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4. UBAK BELGESIi TEMEL BiLGILER

Calismanin bu boliimiinde UBAK belgesi ile ilgili temel bilgilere yer verilmesi
tasarlanmaktadir. Bu kapsamda sirasiyla UBAK tanimi, UBAK’1n kurulus amaci,
UBAK gecis belgesi, UBAK gecis belgesinin kullanimi, UBAK gecis belgesiyle

ilgili diizenlemeler konularina yonelik agiklamalar getirilmektedir.

4.1. UBAK Tanim

“Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi olarak adlandirilan bir konvansiyon
olan UBAK, 17 Ekim 1953 tarihinde Briiksel’de Tiirkiye’nin de kurucu iiye olarak
yer aldigr 17 tlkenin katilimiyla kurulmustur” (http://www.ubak.gov.tr/). Avrupa’da
tagimacilik konusunda ortak bir sekilde hareket edilmesi, UBAK’in ortaya

cikmasindaki belirleyici etken olarak goriinmektedir.

UBAK Konferans: 17 Ulkenin (Almanya, Avusturya, Belcika, Danimarka, Ispanya,
Fransa, Ingiltere, Yunanistan, italya, Liiksemburg, Norveg, Hollanda, Portekiz,
Isvigre ve Tiirkiye) katilimi ile 13-17 Ekim 1953 tarihlerinde olusturulmus ve 17
Ekim 1953 tarihinde 16 maddelik anlasmanin imzalanmasi ile resmilestirilmistir
(http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm). Goriildiigi tizere Tiirkiye kurucu iiyeler

arasinda yer almaktadir.

Avrupa kitasindaki tagimacilik trafiginin yogunlagmasi ile birlikte 1973 yilinda yeni
tilkeler UBAK belgesi kullanim1 alarak UBAK’a katilmistir. Bu tilkeler ise asagidaki
cizelgede gosterildigi gibidir.
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Cizelge 4.1: UBAK’a Sonradan Katilan Ulkeler

1 Yugoslavya 1955 16  Moldova

2 frlanda 1963 17  Beyaz Rusya
3 Finlandiya 1975 18 Makedonya
4 Macaristan 1991 19  Ukrayna

5 Polonya 1991 20  Rusya Federasyonu
6 Bulgaristan 1992 21  Gircistan

7 Hirvatistan 1992 22 Arnavutluk

8 Estonya 1992 23  Azerbaycan
9 Litvanya 1992 24 izlanda

10 Letonya 1992 25 Lihtenstayn
11 Romanya 1992 26 Malta

12 Slovenya 1992

Ermenistan ve Fas bagvuru

13 Bosna-Hersek 1993 yaptt.

14 Slovak Cumhuriyeti 1993
[zlanda karayolu kapali
15 Cek Cumbhuriyeti 1993

Kaynak: http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.ntm , Erigim Tarihi: 10.11.2018.

4.2. UBAK’1in Kurulus Amaci

UBAK kurulus amacimnin politik ve sosyal amac¢ seklinde degerlendirmek
miimkiindiir. Avrupa Konferansina iiye iilkeler arasinda uluslararasi tasimacilik
faaliyetlerini daha etkili hale getirmek politik amact meydana getirmektedir.
Uluslararas1 tasimacilifin daha giivenli ve ¢evre standartlarina uygun bir bigimde
gerceklestirilmesi ise sosyal amaglari olusturmaktadir
(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak _nedir.php). UBAK’mn kurulus amacinin birden

fazla sahip oldugunu géstermesi bakimimdan bu husus 6nemli bir yere sahiptir.
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4.3. UBAK Gecis Belgesi

UBAK belgesi, gecerli oldugu bolgeye gore degerlendirilmektedir. Buna gore tiim
iilkelerde gecerli olan belgenin yaninda Avusturya hari¢ diger iilkelerde gecerli olan
belge, Avusturya ile Yunanistan disindaki iilkelerde gecerli olan belge, Avusturya,
Yunanistan ve Italya disindaki iilkelerde gegerli olan belge, Avusturya, Macaristan,
Yunanistan ve Italya disindaki iilkelerde gegerli olan belge olmak iizere bes farkli

UBAK belgesinin varligindan bahsedilmektedir.

UBAK ge¢is belgesi geregince bilinmesi gereken temel esaslar asagidaki gibi
siralanmaktadir (UND, 2018):

I.  Avrupa Konferansina iiye olan tiim iilkeleri kapsamayan belge
kullanimi s6z konusu olabilir.

ii. Ulkelerin tagima siiresi ya da tagima tiiriiyle ilgili belirli
sinirlandirmalara  dair kararlar almabilir. Ornegin Tiirkiye'nin 6
haftada bir tasimada UBAK belgesi kullanimi sinir1 kaldirilmis, 2+3
biciminde bir tagima rakami kisitlamasi getirilmistir.

ili. UBAK belgesi kullaniminda igiincti ilke tasimacilarina iliskin
sinirlamalar getirilebilir.

iv.  Tasima siiresince belgenin mutlaka aragta bulunmasi gerekir.

v.  Ilgili dokiimanlarmn koruyucu bir bigimde kaplanmas1 gerekmektedir.

Vi. Seyahate baglamadan oOnce ilgili belgeler doldurulmali ve tarih
sirasina gore diizenleme yapilmalidir.

vii.  Belgenin kullanimiyla ilgili ozellikle siiriiciilerin bilgilendirilmesi

biiylik 6nem ifade etmektedir.

4.4. UBAK Gegis Belgesinin Kullanim

UBAK belgesi kullaniominda niifus, GSMH, yillik tasman yilik miktari, CEMT?
biitcesi icindeki pay gibi kriterler dikkate alinmaktadir
(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_kotalari.php).  Ulkelerin UBAK  belgesi

kullanim say1lar1 bu kriterlere gore sekillenmektedir.

! Conférence Européenne des Ministres des Transports / Avrupa Ulastirma Bakanlar: Konferansi
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Kullanilacak araglar bakimindan UBAK belgeleri dorde ayrilmaktadir. Bunlar
konvansiyonel UBAK belgesi, Euro-1 UBAK belgesi, Euro-2 UBAK belgesi, Euro-3
UBAK belgesi seklinde siralanmaktadir. Konvansiyonel belgede baz kotasiyla her
iilkeyi esit sayida tahsis edilmekte ve konvansiyonel motorlu araglarda kullanim s6z
konusu olmaktadir. Her iilkeye baz kotasinin 2 katina yilizde 10 ilaveyle tahsis edilen
belge Euro-1 belgesidir ve belgede CEMT yazili kamyon logosu bulunmaktadir. Her
ilkeye baz kotasinin 4 katina yiizde 20 ilave edilerek tahsis edilen belge ise Euro-2
belgesidir. Belge, Euro-2 ve Euro-3 motoruna sahip araglarda tarafindan
kullanilmaktadir. Belgede CEMT yazili kamyonun yaninda S logosunun varlig1 s6z
konusudur. Euro-3 UBAK belgesi ise her iilkeye baz kotasinin 6 katina yiizde 40
ilaveyle tahsis edilir ve yalnizca Euro-3 motorlu araclarda kullanilir. Belgede
tizerinde = CEMT  yazan kamyon iizerinde 3 logo  bulunmaktadir
(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_belgeleri.php). Euro degerleri Avrupa Birligi
tarafindan yayinlanan standartlara gore belirlenmektedir. Euro-5 motor, dnceki nesil
motorlara gore daha diisilk emisyon degerlerine ve daha yiliksek ¢alisma verimine

sahiptirler.

UBAK belgesi kullanimi1 konusunda izin belgesi araliklar1 ve gecerli oldugu tilkeler

asagidaki cizelgede gosterildigi gibidir.

Cizelge 4.2: UBAK Belgesi izin Araliklar ve Gegerli Olan Ulkeler

Sira No 2018 Yili Ubak izin Belgesi Arahiklar1 Ve Gegerli Oldugu Ulkeler

Avusturya — Macaristan Gegerli Belgeler
1 (italya, Yunanistan, Rusya gegersiz)
(1-96) - EURO5
Yunanistan Gecerli Belgeler

2 (Avusturya, Italya, Rusya, Macaristan Gegersiz)
(97-156) — EUROS
Rusya Gecerli Belgeler
3 (Avusturya, Italya, Yunanistan, Macaristan Gegersiz)

(157- 316) — EUROS
Italya Gegerli Belgeler
4 (Avusturya, Yunanistan, Rusya, Macaristan Gegersiz)
(317 — 646) — EURO5
Macaristan Gegerli Belgeler
) (Avusturya, Italya, Rusya, Rusya Gegersiz)
(647 — 2100) — EURO5
Avusturya, Italya, Yunanistan, Rusya, Macaristan Gegersiz
6 Belgeler
(2101 — 6100) — EURO5
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Kaynak: UND, 2018.

Cizelge 4.2°de yer alan bilgilere gore belgenin gecerli oldugu {ilkelerin farkliliklar
gostermesi s6z konusudur. Bu da UBAK belgesi kapsaminda daha once verilen

bilgileri destekler niteliktedir.
UBAK belgesi kullanim icretleri bilgileri ise asagidaki gibidir.

Cizelge 4.3: UBAK Belgesi 2018 Y11 Ucretleri

Ubak Belgesi Gegerli Ulkeler 2018 Belge Ucreti (T1)
Avusturya — Mac(alr_lggl)n gegerli belgeler 2.584
Yunanlst'czg 7%61%651 belgeler 1.867
Y
Italya (g361<;7e_ré14 lé;:lgeler 1.867
Macarls‘égr;r 7sc,v_ezgzle&)l)belgeler 1.867
5 iilkede gecersiz belgeler 861

(2101-6100)

Ev ve biiro esyasi tagimalari 173

Kaynak:http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/KUGM/tr/Belgelik/doc/20171127 164449 2769 1 6
4.pdf, Erigim Tarihi: 12.11.2918.

Cizelge 4.3’teki bilgilere gore UBAK belgesi 2018 yili iicretleri 173 TL’den
baslamakta, gecerlilik dilizeyine gore 2584 TL’ye kadar ylikselebilmektedir.
Tiirkiye'de temel kotalar ve UBAK belgesi sayist agisindan yillara gore
degerlendirme yapildiginda ise asagidaki gibi bir sekil ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 4.1: Tiirkiye'de UBAK Belge Sayist (2003-2017)

Kaynak: http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf , Erisim Tarihi: 13.11.2018.
Sekil 4.1°de goriildiigi tizere 2003 yilinda 141 olan kota 2017 yilinda 610 seviyesi
ulagsmistir. Yine ayni donemde 531 olan UBAK belgesi sayisinin 6100’e ulastigi
goriilmektedir. 2015 yilindan itibaren sayinin sabitlendigi sekil tizerinde dikkat ¢eken
bir noktadir. Bununla birlikte UBAK belgesi sayisinin yalnizca 2012 yilindan sonra
2013 yilina gelindiginde diistiigii gortilmektedir.

4.5. UBAK Gegis Belgesiyle Ilgili Diizenlemeler

UBAK belgesi hakkinda yasal diizenlemeler yapilmasi sebebiyle bdyle bir konuya
yer verilmesi gerekli goriilmustiir. Tirkiye'de konuya ilgili “UBAK izin belgesi
dagitim esaslar1 yonergesi” seklinde bir diizenleme oldugu bilinmektedir.
Yonergenin amaci “Tiirkiye’ nin iiye oldugu Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi
(UBAK) iiyesi iilkeler arasinda veya bu iilkeler lizerinden transit esya tasimaciligini
gelistirmek amaciyla baslatilan ¢ok tarafli kota sistemi iginde Tiirkiye’ye tahsis
edilen UBAK Izin Belgelerinin, Bakanliktan C2, L2 ve M3 yetki belgesi almis olan
gercek ve tiizel kigilere dagitimini diizenlemek” seklindedir
(http://www.utikad.org.tr/images/Mevzuat/ubakizinbelgesidagitimesaslariyonergesi-
407.pdf).

UBAK belgesi izin tahsisinde toplam yesil tasit sayisi, toplam tasit sayist ve toplam
sefer sayisi gibi kriterlerle puanlamalar yapilmakta ve siralama ortaya ¢ikmaktadir.

Bu siralama asagidaki ¢izelgede gosterildigi gibidir.
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Cizelge 4.4:Degerlendirme Kriterlerine Gore Ulke Puanlar

ULKE PUAN ULKE PUAN
Almanya 2,89 Italya 2,42
Arnavutluk 1,46 Izlanda 6,02
Avusturya 2,01 Karadag 1,38
Azerbaycan 1,91 Letonya 3,10
Belarus 2,69 Liechtenstein 2,55
Belgika 3,09 Litvanya 2,89
Bosna — Hersek 1,77 Liikksemburg 2,92
Bulgaristan 1,00 Macaristan 1,77
Cek Cumhuriyeti 2,27 Makedonya 1,23
Danimarka 3,40 Malta 2,53
Estonya 3,39 Moldova 1,56
Finlandiya 3,48 Norveg 39,98
Fransa 3,19 Polonya 2,48
Giircistan 1,30 Portekiz 4,62
Hirvatistan 1,78 Romanya 1,07
Hollanda 3,14 Rusya 3,07
Ingiltere 3,46 Sirbistan 1,38
Irlanda 4,04 Slovakya 1,94
Ispanya 3,98 Slovenya 1,91
Isveg 3,72 Ukrayna 2,14
Isvicre 2,69 Yunanistan 1,22

Kaynak: http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.ntm , Erigim Tarihi: 15.11.2018.

Tirkiye'de UBAK belge sayisinin yillar iginde artarak 6100°e kadar ulastigi
gorilmektedir. Uluslararas1 diizeyde esya tasimaciliginda Tiirkiye'nin yerinin
artmasimni beraberinde getiren bu durum ayn1 zamanda tasimacilik siirecinde
karsilasilan sorunlarin miizakere edilmesinin miimkiin kilmaktadir
(http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf). Bu kapsamdaki

gelismeler UBAK belgesinin faydalar1 arasinda degerlendirilmeye miisaittir.

UBAK belgesi araciligiyla Tiirkiye'de Avrupa Birligi iilkelerinde daha serbest
dolasim hakki elde etmesi olasidir. Bunun yam sira Tiirkiye'de UBAK f{ilkeleri
arasinda en fazla kotaya sahip ilke konumundadir
(http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf). 1kili ve ¢oklu
platformlarda ylriitiilen girisimlerle birlikte olumlu yonde gelisme saglanmasi

cabalar1 devam etmektedir.
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5. TURKIYE’DE FAALIYET GOSTEREN KARAYOLU TASIMACILIK
FIRMALARIN ETKINLIK ANALIZI

5.1. Etkinlik

“Etkinlik, orgiitsel amaglara ulagsma, onlar1 elde etme derecesidir. Bu goriise gore; bir
orgiit onceden saptadigi amaclara ne denli ulasabiliyorsa, o kadar etkindir” (Yiikgi
ve Atagan, 2009:3). Yapilan agiklamaya gore etkinlik, sergilenen performans
diizeyine gore sekillenmektedir. Bu yoniiyle etkinlik icin isletmelerde bir

degerlendirme kriteri nitelendirmesi yapilabilir.

Amaglara ulagsma diizeyi ile ¢evreye uyum saglama seviyesi, etkinligin
aciklanmasinda belirleyici roller oynamaktadir. Etkinlik kavrami geregince istenilen
etki ile elde edilen etki arasindaki uyum diizeyine gore son halini almaktadir (Akan
ve Calmasur, 2011: 14). Bu nedenle etkinlik bazi kavramlarla karigtirilan bir yapiya
sahip olmaktadir. Etkinligin benzer kavramlarla olan etkilesimi ayni zamanda

etkinligin kapsamini1 daha genis bir hale getirmektedir.

Etkinlik ve verimlilik, birbirine benzer olan kavramlardandir. Verimlilik ile ifade
edilmek istenen en az girdi araciligiyla en yiiksek ¢iktiyr saglamaktir. Boyle bir
durumda verimli olmanin hedeflere kesinlikle ulasildigi anlamina gelmedigi goz ardi
edilmemelidir. Baska bir deyisle verimlilik elde edilmesi etkinlik saglandiginin
gostergesi degildir (Ozdevecioglu, 1999: 403).

Etkinlikle yakin igerige sahip olan kavramlar, etkinlikle karistirilan kavramlar ve
etkinlikle benzerlikleri 6n planda olan kavramlardan bahsedilmektedir. Bu
kavramlar; verim, verimlilik, etkililik, karlilik, performans seklinde siralanmaktadir
(Ozdevecioglu, 1999: 403). Belirtilen bes kavrami bazi durumlarda etkinlik yerine
kullanilmast bile s6z konusu olabilir. Ancak tiim bu kavramlarin etkinlikten ayrilan

yonleri oldugu goz ardi edilmemelidir.

Birbiri yerine kullanilan ve karistirilan iki kavram olarak etkinlik ve verimlilik,
aslinda farkliliklar1 belirgin olan kavramlar1 yansitmaktadir. Verimli ancak etkin

olmayan birey ve Orgiitlerin olabilecegi gibi etkin ancak verimlilikten uzak birey ve

47



orgiitlerin varlig1 s6z konusu olabilir. Verimlilik her zaman artirilabilir bir yapida
degildir ve bir oran niteligi tasirken etkinlik ise artirilabilirdir. Bu nedenle
performans artis1 i¢in etkinligin verimlilige oranla daha fazla 6n plana ¢ikmasi s6z

konusu olmaktadir (Ozden, 2010: 741).

Verimlilik, etkinlikle en c¢ok karistirilan kavram olarak goriinmektedir. Bu iki
kavram arasindaki temel farkliliklar asagidaki gibi siralanmaktadir (Yikgii ve
Atagan, 2009: 7-8):

i.  Etkinlikte esas olan dogru isleri yapmak iken verimlilikte esas olan

isleri dogru yapmaktir.

ii.  Etkinlik isletmenin kaynak potansiyeline odaklanmakta iken
verimlilik kaynaklarin tiretim giiciine odaklanmaktadir.

iii.  Yiksek kaliteli tiretim yapmay1 hedefleyen verimlilige karsin etkinlik
amaglara ulagmay1 hedeflenmektedir.

Iv.  Potansiyelin kullanilan bolimii, etkinligin inceleme alani iken
verimliligin inceleme alan1 kaynaklarla elde edilen c¢iktilar arasindaki

iliski olarak gortinmektedir.

Gortldiigii  lizere etkinlik ve verimlilik arasinda Onemli ayrim noktalar
bulunmaktadir. Bireyler ve isletmeler i¢in olumlu bir gosterge olarak etkinlik ve
verimlilik, sik sik karistirilan ve birbiri yerine kullanilan iki kavram bi¢iminde

degerlendirilmeye miisaittir.

5.1.1. Etkinlik analizi yontemleri

Etkinlik analizinde kullanilan yoOntemler parametrik ve parametrik olmayan
yontemler seklinde ele alinabilir. Etkinlik analizinde faydalanilan yontemler; rasyo —
oran — analizi, smir etkinligi analizi, stokatistik sinir yaklasimi, serbest dagilim
yaklagimi, kalin sinir yaklasimi, veri zarflama analizi seklinde siralanmaktadir
(Ozden, 2010: 743). Etkinlik analizi 6l¢iimiinde bu c¢alismada veri zarflama

analizinden faydalanilmaktadir.

e Rasyo-Oran Analizi: “Rasyo-oran analizi bilango ve gelir tablosundaki
kalemlerin birbirleriyle oranlanmasi ve elde edilen bulgulardan sonuglar

cikarilmasi siirecidir. Rasyo-oran analizinde biitlin kalemler birbiriyle
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oranlanmaz, birbirleriyle oranlandiginda anlam teskil edecek kalemler
birbiriyle oranlanir” (Gilimiis ve Bolel, 2017: 89).

Stokatistik Siir Analizi: “Stokatistik smir analizi veri zarflama analizi
konusundaki bazi kaygilar1 gidermek iddiasiyla 1977°de gelistirilmis bir
parametrik tekniktir... Stokatistik sinir analizi, istatistiksel hata ve tesadiifi
durumlar1 degiskenligi iki ayr1 bilesene paylastirarak hesaba katar: etkinsizlik
olarak degerlendirilen mutlak pozitif hata terimi ve klasik hata bileseni”
(Oztiirk ve Yildiz, 2016: 5).

Sinir Etkinligi Analizi: Sinir etkinligi yaklasiminda, ilk olarak en etkin sinir
belirlenmektedir. Uretim planlarinin se¢imi ve uygulanmasindaki hatalar ve
belirsizlikler nedeni ile etkin sinirdan uzaklasmalar, X etkinsizligi olarak
adlandirilmaktadir.

Serbest Dagilim Yaklasimi: “Belirli baz1 kisitlar altinda hata terimlerinin ve
onlarin  bilesenlerinin  herhangi bir dagilima sahip olabilecegini
varsaymaktadir. Ancak panel datalarin varligir kosuluyla kullanilabilen bu
yaklagim, her firmanin uzun dénemde verimliliginin sabit, en azindan
istikrarli oldugunu ve Ol¢im hatalarinin da yine uzun vadede sifira
yakinsandigini varsaymaktadir”.

Kalin Sinir Yaklagimi: kalin sinir yaklasimi, bir tek iiretim biriminin
etkinliginin tahmini i¢in uygun olmayan bir yontem durumuna gelmektedir.
Buna karsin kalin sinir yaklagimi, genel etkinlik diizeyinin hesaplanmasinda
kullanilmaktadir. Kalin sinir yaklagiminda en yiiksek ve en diisiik degerlerin
rassal hata sayilarak ayiklanmasi, aslinda stokastik sinir yaklagimi ve serbest

dagilim yaklasimlarindaki kisaltma islemine benzemektedir”.

5.2. Veri Zarflama Analizi

“Veri zarflama analizi ilk olarak Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan kar amaci ile

faaliyet gostermeyen kamu kurumlarimin etkinliginin 6l¢iilmesi amaciyla gelistirilmis

bir parametrik olmayan bir etkinlik dl¢iim yontemidir” (Oksiizkaya ve Atan, 2017:

361). Benzer alanda faaliyet gosteren kurumlarin karsilastirilmasinin yaninda benzer

birimler gibi kullanim alanlar1 mevcuttur. Veri zarflama analizinin ilk kez kim

tarafindan hangi amagla gelistirildigini agiklamas1 bu ifadeleri 6nemli hale

getirmektedir.
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Baska bir tanimda veri zarflama analizi sdyle agiklanmaktadir: “Veri zarflama analizi
dogrusal programlama prensiplerine dayanan, spesifik olarak karar verici birimlerin
kullandiklar1 girdileri hangi etkinlik derecesinde ¢iktiya dondstirdiiglini tespit
etmemize imkan saglayan ve duyarlilik analizi yontemiyle kaynaklarin daha etkin
kullanilmast amaciyla girdi ve ciktilarin ayarlanmasint miimkiin kilan bir teknik
olarak ifade edilmektedir” (Oncel ve Simsek, 2011: 95). Goriildiigii iizere veri

zarflama analizi yonteminin oldukc¢a genis bir kapsami bulunmaktadir.

“Veri zarflama analizi; her bir karar biriminin nispi etkinligini, gbzlenen girdi ve
ciktilar1 kullanarak, agirlikli g¢iktilarin agirlikli girdilere oranlarini hesaplayarak
belirler. Geleneksel yontemlerin ¢oklu girdi ve ¢oklu ¢iktilarinin degerlendirilmesi
icin saglayamadiklar1 biitlinselligi, veri zarflama analizi toplam faktor etkinligi
mantig1 ile saglayabilmektedir” (Yetik vd., 2011: 75). Bu tanimda ayni1 zamanda veri
zarflama analizin yonteminin geleneksel yontemlerden hangi nitelikleri sebebiyle

ayrildigi isaret edilmektedir.

Yapilan tanimlardan anlasilacagi iizere veri zarflama analizi karar verme birimlerinin
degerlendirilmesi ve etkin bir bicimde karar verme gibi konular1 igermektedir. Veri
zarflama analizinin bu niteliginin bir getirisi olarak farkli uygulama alanlarinin
ortaya ¢ikmasi soz konusudur. Veri zarflama analizi yonteminin baglica uygulama

alanlar1 — kullanim alan1 da denebilir — asagidaki gibi siralanmaktadir (Sar1, 2015:
14-15):

e Hastanelerde,

e Diger saglik kurumlarinda,

e Postanelerde,

e Bankalarda,

e Okullarda,

e Universitelerde,

e Polis merkezlerinde,

e Mahkemelerde,

e Eczanelerde,

e Etkisizlige neden olan kaynaklarin tespit edilmesinde,
e Birimler arasinda yonetim degerlendirmesi yapilmasinda,

e Birimlerin etkililik diizeylerine gore siniflandirilmasinda,
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e Programlarin etkisizlikleri ve yonetimin etkisizliginin birbirinden ayrit
edilmesinde,

e Kaynaklar1 arastirmada niceliksel bir temel meydana getirmede,

e Standartlarin performansa gore degerlendirilmesinde ve yeniden
gbzden gecirilmesinde,

e Birimler ve kaynak atamalar1 karsilastirmasinda,

e Birimlerin girdi ve ¢ikt1 iligkilerinin tespit edilmesinde veri zarflama

analizinin kullanilmasi s6z konusudur.

Siralanan maddelerden anlasilacag lizere veri zarflama analizinin pek ¢ok kullanim
amaci ve kullanim alani bulunmaktadir. Veri zarflama analizinin farkli sektorlerde
yer alan isletmelerde kullanilmasinin miimkiin oldugu goriilmektedir. Nitekim veri
zarflama analizi agiklanirken tretim sektorii, hizmet sektorii, finans sektorii gibi
rekabet ortaminda yer alan her sektoriin veri zarflama analizi kapsaminda
kullanilabilecegine dikkat ¢ekilmektedir. Veri zarflama analizi yonteminin ortaya
ciktigr ilk donemlerde kar amaci giitmeyen kamu kurumlarinda kullanilmasi s6z
konusu olmus olsa da zamanla kar amacglh kurumlarda ve hizmet sektdriinde yaygin

bir bicimde kullanim oldugu goriilmektedir.

Giliniimiizdeki yogun rekabet ortami, veri zarflama analizi y&nteminin
kullanilmasinda etkili olan faktorlerin basinda gelmektedir. Ciinkii bir¢ok isletme
etkililik  diizeyini  Olgebilmek i¢cin veri zarflama analizi yOnteminden
faydalanmaktadir. Veri zarflama analizi yontemi ile birlikte isletmeler karar alma
siregleri basta olmak Tlzere etkililik diizeylerinin ortaya koyulmasi
gerceklesmektedir. Veri zarflama analizi aracilifiyla etkililik Olgtimii yapilirken
amaglarin ve hedeflerin benzerliginin yakin oldugu isletmeler arasinda karsilastirma

yapilmasi s6z konusu olmaktadir (Soba ve Akcanli, 2012: 261).

Performans degerlendirme yontemi olarak veri zarflama analizi etkinlik diizeyinin
belirlenmesi icin yardimci roller iistlenmektedir. Veri zarflama analizi yontemi
geregince ¢iktilarin agirlikli toplammin girdilerin agirlikli toplamana oranlanmasi
suretiyle ilerleme kaydedilmektedir (Deveci Kocakog, 2003: 2). Rekabetin giderek
arttig1 giinlimiiz kosullarinda veri zarflama analizi yonteminin kullanilma siklig1 da
ayni sekilde artis gostermektedir. Kar amaci olmayan kurumlarda kullanilmaya

baslayan bir yontem oldugu diisiiniildiigiinde veri zarflama yonteminin kullanilma
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sikliginin  farkli sektorlere yayilarak hizli bir gelisim gosterdigi yoOniinde

degerlendirme yapilabilir.

Veri zarflama analizinde kullanilan modeller asagidaki sekil lizerinde gosterildigi

gibidir.
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Veri Zarflama Analizi

(VZA)
Getiri Olgege Gore Sabit Getiri Olgege Gore Degisken Getiri
Varsay
mi
Yoneli Girdi Yoneli Cikt1 Girdi Yoneli Cikt1
m Yoneli msiz Yoneli Yoneli msiz Yoneli
mi mli mli mli
Model Girdi Yoneli Cikt1 Girdi Toplam Cikt1
Yoneli msiz Yoneli Yoneli sal Yoneli
mli mli mli mli
CCR CCR BCC BCC

Sekil 5.1: Veri Zarflama Analizi Modelleri
Kaynak: Ozden, 2008: 170.
Sekil 5.1’de veri zarflama analizinde 6l¢ege gore sabit getiri ve dlgege gore degisken
getiri olmak iizere iki temel varsayim bulunmaktadir. Olgege gore sabit geliri
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anlayisina gore girdi yonelimli CCR ve ¢ikt1 yonelimli CCR bulundugunu gosteren
bilgiler yer almaktadir. Olgege gore degisken getiri kapsaminda ise girdi ydnelimli
BCC ve ¢ikt1 yonelimli BCC olmak iizere iki temel segenegin bulundugu
gorilmektedir. Veri zarflama analizinin ¢ok boyutlu bir yaklasimla ele alinmasi

gerektigini gostermesi bakimindan bu bilgilerin dikkate alinmasinda fayda vardir.

Veri zarflama analizi yonteminin kullanilmasimin bazi avantajlart ve dezavantajlari
bulunmaktadir. Veri zarflama analizinden faydalanilmasinin sonrasinda ortaya ¢ikan

baglica avantajlar ve dezavantajlar agagidaki gibi siralanmaktadir (Sari, 2015: 15-16):

e Dogrusal forma ek olarak girdi ve ¢iktilar arasinda bag kuran
fonksiyonel bir yap1 igermektedir.

e Doniisiimler yapmakta yardime1 olur.

e Pek cok kriterin bulundugu karar verme siireglerinde etkililigin
Ol¢limiinii miimkiin kilmaktadir.

e Varsayimlardan faydalanmaya gerek olmaksizin etkisini gosteren bir
yapidadir.

e Girdi ve ¢ikt1 degerlerinin farkli birimlerinin olmasinin bir sorun teskil
etmedigi goriilmektedir.

e Tam etkinlige sahip olan karar verme birimleri ile karsilagtirma
yapilmast miimkiin goriinmektedir.

e Olgiim hatalarmna fazla duyarlidir.

e Degisken se¢imi ile yakindan iligkilidir.

e Hipotez testlerinin uygulanmasinda karmasiklar meydana gelmesi
olasidir.

e Biiyiik boyutlu problemlerin ¢oziilmesi i¢in yliriitiilen ¢abalarin fazla
zaman aldig1 bilinmektedir.

e Serbestlik derecesi, veri zarflama analizinin sonuglarinin giivenilir

olmasini tehdit edebilir.

Goriildiigi tizere veri zarflama analizi yonteminin kullanilmasi ile birlikte daha ¢ok
avantajlarin varlig1 kendisini gosterse de istenilen sonuglara ulasilmasina engel

niteligi tasiyan dezavantajlarin bulundugunun goz ardi edilmemesi gerekmektedir.

Veri zarflama analizi yontemi kapsaminda kullanilan CCR modellerinin igerigi

asagidaki ¢izelge iizerinde gosterildigi gibidir.
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Cizelge 5.1: Veri Zarflama Analizi CCR Modelleri
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Kaynak: Ozden, 2008: 173.

Cizelge 5.1’de goriildiigii iizere CCR modellerinin girdi yonelimli ya da ¢ikti
yonelim olmasi durumundaki temel farkliliklar kendisi gostermektedir. Primal ve
dual modeller i¢in farkli formiillerin bulundugu, yukaridaki ¢izelge iizerinde dikkat
edilmesi gereken temel nokta olarak goriinmektedir. Veri zarflama analizinde primal
ve dual problemlerde ‘i)’ karar verme biriminin kullandig: girdi miktarini, ‘rj” karar
verme biriminin trettigi ¢iktt miktarini, ‘10° sifirinct karar verme biriminin kullandig1
girdi miktari, ‘r0’ sifirinc1 karar verme biriminin ¢ikti miktarini, ‘ur’ sifirinc1 karar

verme biriminin ¢iktiya verdigi agirlik ve ‘vi’ sifirinct karar verme biriminin girdiye

verdigi agirhigr agiklamaktadir (Sar1, 2015: 26).

Veri zarflama analizi icin BCC modellerinin igerigi ise asagidaki cizelge iizerinde

gosterildigi gibidir.
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Cizelge 5.2: Veri Zarflama Analizi BCC Modelleri

Girdi Yonelimli BCC Modelleri Cikti Yonelimli BCC Modelleri
Primal Dual Primal Dual
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Kaynak: Ozden, 2008: 174.
Primal ve dual problemlerde veri zarflama analizi yonteminin farkli sekillerde —
farkli formiillerle — kullaniminin s6z konusu oldugunu gdstermesi bakimindan

cizelge iizerindeki bilgiler dikkate alinmalidir.

Veri zarflama analizinin benchmarking — kiyaslama —, stratejik analiz, kaizen —
siirekli gelisme — gibi yonetim anlayislarini destekledigi ifade edilmektedir (Soba ve
Akcanli, 2012:261). Bu da cagdas yonetim bigimleri ile veri zarflama analizi

arasinda olumlu bir iliski oldugu seklinde yorumlanabilir.

Veri zarflama analizinin kullanilmasinda baz1 asamalarin takip edilerek ilerlenmesi
gerekmektedir. Buna gore oncelikle karar verme birimleri se¢ilmelidir. Ardindan
model kapsaminda faydalanilacak girdi ve ¢iktilar belirlenmelidir. Verilerin elde
edilebilirligi ve glivenilirligi veri zarflama analizi uygulanirken dikkate alinmalidir.
Veri zarflama analizi geregince kullanilacak olan model belirlenmeli ve etkinlik
Olcimlemesi yapilmalidir. Sonrasinda etkinlik degerlerinin ortaya koyulmasi
gerekmektedir. Bunun ardindan referans kiimelerinin tespit edilmesi s6z konusu
olmaktadir. Yeterince etkin olmayan karar verme birimleri ig¢in stratejilerin
belirlenmesi suretiyle ilerleyen veri zarflama analizinin uygulanmasi sonuglarin

yorumlanmasiyla birlikte sona ermektedir (Sari, 2015:17). Sirasiyla aciklanan bu
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asamalarin takip edilmesiyle birlikte veri zarflama analizinin hedeflerine uygun bir
sekilde kullanilmas1 gergeklesecegi i¢in istenen sonuglarin elde edilmesi olasiliginin

artmasi1 beklenmektedir.

Veri zarflama analizinin kullanilmasi ve uygulanmasinda dikkate edilmesi gereken
noktalardan birisi de ¢ok sayida girdi ile ¢ok sayida ¢iktinin yer almasi durumudur.
Fazla sayida olan girdi ve ¢iktilarin ifade edilemedigi durumlarda agik bir bigimde
ortaya koyulabilmesi i¢in veri zarflama analizi yonteminden faydalanilmaktadir
(Oncel ve Simsek, 2011: 95). Veri zarflama analizinin genis kullanim alanina ek

olarak bu hususun farkinda olmak 6nemli bir ayrint1 niteligi tagimaktadir.

Veri zarflama analizi ile ilgili verilen bilgiler de g6z 6niinde bulundurularak veri

zarflama analizinin baslica 6zellikleri asagidaki gibi siralanmaktadir (Ozden, 2008:

169):

e Girdi ve ¢ikt1 sayisi fazla olacak sekilde bir kullanim yapilabilir.

e Girdi ve ¢iktilar arasinda fonksiyonel iligki kurmak sart degildir.

e Farkli 6l¢ii birimleri bir arada kullanilabilir.

e Rassal hataya yer vermemektedir.

e Eniyi u¢ degerlere gore hesaplama yapilir.

e Sonuglarin istatistik olarak test edilmesi parametrik olmayan bir
yontem oldugu i¢in giigtiir.

o Statik bir analizdir.

e Cogunlukla az sayida girdi, ¢cok sayida c¢iktt degiskenin olmasi

yoniinde tercih kullanilmaktadir.

5.3. Uygulama: Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Karayolu Tasimaciik Firmalari

Analizi

Tezin bu boliimiinde Tiirkiye’de faaliyet gdsteren lojistik firmalar1 veya karayolu
tagimacilik firmalarina ait tasimacilik faaliyetlerinde kullanmakta olduklar tasitlarin
motor 6zelliklerine EUROS (ES) ve EUROG6 (E6) g6z 6niine alinarak; bu tasimacilik
firmalarinin (DMU) almis olduklar1 toplam belge sayilarina gére ne kadar etkin ve

verimli olduklarinin degerlendirmesinin yapilmasi amaglanmistir.
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Tiirkiye’de genel olarak firmalarda aile sahipligi gormekteyiz (Saking ve
Ugurlu,2013). Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili veri bulmak konusunda sikintilar
yasanmaktadir. Avrupa Birligi (AB) ve Amerika Birlesik Devletleri (ABD) kaynakl
verilere gore, tagimaciligin Gayri1 Safi Milli Hasila (GSMH) i¢indeki payr % 10
civarindadir. Tirkiye’nin 2011 yili GSMH (yaklasik 750 milyar dolar) ve tasima
sektoriiniin pazar biiyiikliigi 70 milyar dolardir. Karayolu ile tasima Tiirkiye’de esya
veya yolcu tagima hizmetlerinde en fazla kullanilan tagima tiirii olup; 2012 sonu
itibariyle yurt i¢i esya tasimaciliinin %92’si, yolcu tasimacilifinin ise %96’s1

karayoluyla gergeklestirilmistir (Cemberci ve ark., 2015:236-237).

Performans analizi, sistemlerin kaynaklarin1 amaclar1 dogrultusunda etkin ve verimli
kullanip kullanmadiklarin1 belirlemektedir. Sistem performanslarini degerlendirmek

i¢in son yillarda kullanilan yéntemlerden biri de etkinlik analizidir (Ozel, 2014:124).

Veri Zarflama Analizi — VZA (Data Envelopment Analysis — DEA) yoneylem
arastirmasi ve yonetim bilimlerinde ¢ok yaygin olarak kullanilan bir metottur. VZA
matematiksel programlama tekniklerini kullanarak c¢ok sayida girdi ve ¢ok sayida
ciktiyr degerlendirir ve benzer Karar Birimleri ’nin (Decision Making Unit — DMU)
etkinlik (efficiency) analizini yapar. VZA’nin en onemli avantaji, klasik etkinlik
yaklasimlarindan farkli olarak girdi ve ¢iktilarin agirliklarinin analizei tarafindan

belirlenmesidir (Deveci Kocakog, 2003:1).

Bu calismada kullanilan degiskenler, kisaltmalar ve semboller Cizelge 5.3’te

sunulmustur.

Cizelge5.3: Degiskenler ve Kisaltmalari

_Desisken Kisaltmasi
EUROS5 E5
Sefer Savisi SS
Verimlilik VER

_Tonlam Aldig1 Belge Savisi TAB

5.3.1. Betimsel istatistikler

Bu caligmada incelenen 2015 yili Euro5 (ES), Sefer Sayisi (SS), Verimlilik (V) ve
Toplam Alinan Belge Sayis1 (TAB) degiskenlerinin her birinden 206 adet veri elde

edilmistir.
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Betimsel istatistik analiz sonuglar1 Cizelge 5.4’te sunulmustur.

Cizelge 5.4: 2015 Y11 I¢in Degiskenlerin Betimsel Istatistikleri

Deger Katihmer Ortalama Standart Minimum Deger = Maksimum Deger
(n) Sanma

E5 206 37,14078 61,18006 3 430

SS 206 2.199,734 4.558,405 12,24 44,710

VER 206 19,58141 7,440266 0,26 42,17

TAB 206 16,12136 20,77122 1 158

Degisenlerin betimsel istatistikleri incelendiginde kullanilan 206 tagimacilik sirketi
icin E5 ortalamasi 37,14078, SS ortalamasi 2199,734, VER ortalamas1 19,58141 ve
TAB ortalamasin ise 16,12136 olarak bulunmustur. Standart sapma degerleri ele
alindiginda; VER degiskeninin standart sapmasi 7,440266, TAB degiskeninin
standart sapmasi, 20,77122, E5 degiskeninin standart sapmasi 61,18006 ve SS
degiskeninin standart sapmasi 4558,405 olarak bulunmustur. Minimum degerler
bakimindan; VER 0,26, TAB 1, E5 3 ve SS 12,24 iken, maksimum deger
bakimindan VER 42,17, TAB 158, E5 430 ve SS 44710 oldugu goriilmiistiir.

2018 yil1 igin ele alinan 206 sirketin Euro5 (ES), Sefer Sayis1 (SS), Verimlilik (V) ve
Toplam Alinan Belge Sayist (TAB) degiskenlerinin betimsel istatistik degerleri

asagida sunulmustur.
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Cizelge 5.5: 2018 Y1l1 I¢in Degiskenlerin Betimsel Istatistikleri

Deger Katihmer Ortalama Standart Minimum Deger ~ Maksimum Deger
(n) Sapma

ES5 206 39,74757 76,04642 0 669

SS 206 2499,252 6569,301 199,3 56948

VER 206 17,83097 6,484418 1,14 34,91

TAB 206 13,02913 9,45021 2 76

Degisenlerin 2018 yili i¢in betimsel istatistikleri incelendiginde kullanilan 206
tasimacilik sirketi i¢in; E5 ortalamasi 39,74757, SS ortalamasi 2499,252, VER
ortalamas1 17,83097 ve TAB ortalamasi ise 13,02913 olarak bulunmustur. Standart
sapma degerleri ele alindiginda; VER degiskeninin standart sapmas1 6,484418, TAB
degiskeninin standart sapmasi, 9,45021, E5 degiskeninin standart sapmasi 76,04642

ve SS degiskeninin standart sapmasi ise 6569,301 olarak bulunmustur.

5.3.2. Korelasyon analizi sonuglari

Korelasyon analizi degigkenler arasinda iligki olup olmadigmi, bir iliski tespit

edildiginde ise iliskinin yoniinii ve giiciinii belirlemek i¢in kullanilmaktadir.

Korelasyon katsayist iki degisken arasindaki dogrusal iliskinin derecesini 6lgen bir
degerdir. -1 ve +1 arasinda degigmekte olup, katsaymnin -1’e yaklagmasi1 degiskenler
arasinda ¢ok giiclii bir negatif iliski oldugunu gosterirken, degerin +1’e dogru
gitmesi ise degiskenler arasinda c¢ok giiclii pozitif bir baglantinin olduguna isaret

etmektedir.

Korelasyon katsayisinin mutlak deger olarak 0,7’den biiyiik olmasi dogrusal iligkinin
giiclii olduguna dair yorum yapmamiza olanak tanimaktadir. Buna gore; korelasyon

katsayisi (r);
e 0,00 - 0,25 ise ¢ok zayif iligki
o 0,26 - 0,49 ise zayif iligki
e 0,50-0,69 ise orta iliski
e 0,70 - 0,89 ise yiiksek iligki
e 0,90 - 1,00 ise ¢ok yiiksek iligki var demektir.
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Buna gore, 2015 ile 2018 yillarina ait ES, SS, VER ve TAB degiskenlerinin birbirleri

ile iligkilerini ortaya koymak i¢in ¢coklu korelasyon matrisi hesaplanmaistir.
Korelasyon matrisleri Cizelge 5.6 ve Cizelge 5.7°de sunulmustur.

5.3.2.1. 2015 yih korelasyon analizi sonuclari

2015 yilina ait korelasyon analizi sonuglar1 Cizelge 5.6’da verilmistir.

Cizelge 5.6: 2015 yil1 degiskenler i¢in korelasyon matrisi

Degisken VER ES SS TAB
VER 1,0000

-0,097 1,0000
E5

0,8895

0,1824 0,7865 1,0000
SS

0,0087 0,0000

0,0207 0,9711 0,8326 1,0000
TAB

0,7677 0,0000 0,0000

Korelasyon matrisine gore;

E5 ve VER (r=-0,097) degiskenleri ile TAB ve VER (r=0,0207) degiskenleri
arasinda anlaml bir iligki bulunmadigs; SS ve E5 (r=0,7865), VER ve E5 (r=0,8895)

degiskenleri arasinda ise anlaml1 bir iliski oldugu goriilmiistiir.

Degiskenler arasindaki korelasyon degerleri Sekil 5.2, Sekil 5.3, Sekil 5.4 ve Sekil

5.5’te gosterilmistir.

E5 kullanan araglarin VER puanin kiyaslamasi yapildiginda; 0-100 arag arasinda
VER puani olarak en fazla dagilimi verdigi ve VER yogunlugunun 10-30 puan
arasinda yogunlastigi, hatta 40’1 astig1 goriilmistiir. Arag¢ sayist 100-200 arasinda
iken VER puaniin 8-25 arasinda yogunlastigi belirlenmistir. VER puani, arag sayisi
200-300 araliginda iken 3, 300-400 araliginda iken 2 ve 400 ve {istii ise 2 olarak
gerceklesmistir. VER ve ES korelasyon grafigi Sekil 1’de gosterilmistir.
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Sekil 5.2: 2015 yili VER ve ES5 Degiskenleri Serpilme Diyagrami

Araglarin SS ve VER puani ile kiyaslamasinin yapildigi grafikte; 0-1000 sefer yapan
araglarin verimlilik puani i¢inde genel olarak bulundugu sonucuna ulasilmistir. Bu
araglar arasinda genel olarak dagilimin 10-30 puan arasinda yer aldigi sonucuna
ulasilmistir. 1000 ve iistii sefer sayisi olan araglarin verimlilik puaninin sadece 3 tane

oldugu goriilmektedir. VER ve SS korelasyon grafigi Sekil 2°de gosterilmistir.
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Sekil 5.3: 2015 yili1 VER ve SS Degiskenleri Serpilme Diyagrami

Temel alinan grafige gore TAB ile VER puanmin kiyaslanmasinda; 0-50 arasinda
belge sayisi alanlarin verimlilik puaninin 10-30 arasinda kaldigi, 50-100 arasinda
VER puanmnin 7, 100-150 arasinda VER puaninin 4 ve TAB 150 iistii ise VER
puaninin yalnizca 1 oldugu anlasilmistir. VER ve TAB korelasyon grafigi Sekil 3°de

gosterilmistir.
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Sekil 5.4: 2015 yili VER ve TAB Degiskenleri Serpilme Diyagrami

5.3.2.2. 2018 y1h korelasyon analizi sonug¢lari

Cizelge 5.7: 2018 yil1 degiskenler i¢in Korelasyon matrisi

Degisken VER ES5 SS TAB
VER 1,0000 - - -
-0,0231 1,0000 - -
E5
0,7420 - - -
0,2126 0,7229 1,0000 -
SS
0,0022 0,0000 - -
0,1181 0,8371 0,7787 1,0000
TAB
0,0908 0,0000 0,0000 -

Yapilan analiz sonucunda; E5 degeri ile VER degeri arasinda anlamli bir fark
olmadigy; SS ile VER ve ES5 degiskeni arasinda anlamli bir farkin oldugu sonucuna

ulasilmstir.

TAB ile VER arasinda anlamli bir fark bulunmuyorken; E5 ve SS ile arasinda

anlamli bir farkin bulundugu sonucuna ulasilmstir.
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Degiskenler arasindaki korelasyon degerleri Sekil 5.5, Sekil 5.6 ve Sekil 5.7°de

gosterilmistir.

E5 kullanan araglarin toplaminin VER puanlarinin kiyaslamasinin yapildigi bu
grafikte; 0-200 arasindaki ara¢ sayisinin VER puani olarak en fazla dagilimi
gosterdigi goriilmektedir. Bu araglarin genel olarak verimliliginin 10-30 puan
arasinda yogunlastig1 sonucuna ulasilmistir. 200-400 say1 arasindaki araglarin VER
dagiliminin az oldugu; bu araglarin maksimum 10-30 arasinda bir VER puan1 aldig
goriilmektedir. 400-600 ara¢ arasinda ise sadece 3 aracin; 600 ve iistii arac sayisinda

ise VER puaninin 1 tane oldugu sonucuna ulasilmistir (Sekil 5.5).

800
|

600
|

200
|

1T e T eI aebee it .
10 20

30 40

VER

Sekil 5.5: 2018 yili VER ve ES5 Degiskenleri Serpilme Diyagrami

Araclarin sefer sayisinin VER puani ile kiyaslamasimin yapildig: grafikte; 0-2000
sefer yapan araclarin VER puani icinde genel olarak bulundugu sonucuna
ulagilmistir. Bu araglar arasinda genel olarak dagilimin 10-30 puan arasinda yer
aldig1 sonucuna ulagilmistir. 4000 ve iistii sefer sayist olan araglarin VER puaninin

sadece 3 tane oldugu goriilmektedir (Sekil 5.6).
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Sekil 5.6: 2018 yili1 VER ve SS Degiskenleri Serpilme Diyagrami

Temel alinan grafige gore toplam alinan belge sayisi ile verimlilik puaninin
kiyaslanmasinda verimlilik 0-20 arasindaki belge sayist alanlarin verimlilik puant
genel olarak 10-30 arasinda kaldigi goriilmektedir. 20-40 arasindaki verimlilik
puaninda ise 15 tane verimlilik puani bulundugu; 40-60 arasinda ise 5 tane ve 60 ve

iistlinde ise sadece bir verimlilik puani yer aldigi sonucuna ulagilmistir (Sekil 5.7).
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Sekil 5.7: 2018 yili VER ve TAB Degiskenleri Serpilme Diyagrami

5.3.3. Veri Zarflama (VZA) Analizi sonuclar:

Uygulamada ¢ikt1 yonelimli Veri Zarflama Analizi modeli kurulmus ve dlgege gore
sabit getiri varsayimi ile model sonuclar1 elde edilmistir. Cikti encoklanmasinin
amaclandigr bu VZA’da firmalarin verimlilik puanm1 (VER) ¢ikt1, sefer sayis1 (SS),
Euro5 Motor sayisi (ES) ve toplam aldigi belge sayisi (TAB)  girdi  olarak

kullanilmistir.
5.3.3.1. 2015 ve 2018 yil verileri
Bu arastirmaya katilan topla 206 adet karar verici birime ait 2015 yili siralama

(Rank) ve verimlilik (Theta) verileri EK-1 Cizelge A.1-2-3’de; 2018 yil1 verileri ise
Cizelge A.4-5-6’da sunulmustur. Karar verici 206 adet birim Tiirkiye’de faaliyet

sirketlerdir.

2015 yil1 katilimer tagimacilik firmalar1 (DMU) arasinda “1267, “161, “178” ve “7”
kodlu olanlar verimliligi (Theta) 1 olan sirketlerdir (Cizelge A.1-2-3).

2018 yili katilimer tagimacilik firmalar1 (DMU) arasinda “33”, “34”, “45” ve “53”,
“96”, “162”, “190”, “196” ve “199” kodlu olanlar verimliligi (Theta) 1 olan
sitketlerdir (Cizelge A.4-5-6).
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2015 yil1 ve 2018 yil1 verimlilik siralamasinda 1 degerini veren firmalar ise Cizelge

5.8’de sunulmustur.

Cizelge 5.8: 2015 ve 2018 yil1 DMU siralama (Rank) ve verimlilik (Theta) durumu

2015 yilr 2018 yilr

Firma Kodu Rank Theta Firma Kodu Rank Theta

126 1 1 33 1 1

161 1 1 34 1 1

178 1 1 45 1 1

7 4 1 53 1 1
96 1 1
162 1 1
190 1 1
199 1 1
196 9 1

Cizelge 5.8’daki bulgulara gore; 2015 yilinda verimlilik kategorisinde ilk siralara
giren 126, 161, 178 ve 7 kodu tasimacilik firmalarinin, 2018 yili bulgularina
bakildiginda siralamaya giremedikleri goriilmiistiir. 2018 yilinda verimlilik agisindan
2015 yilina gore daha fazla sayida firmanin (n=9) yer aldig1 belirlenmistir. Bu dikkat
cekici siralama degisiminin temelinde ise, eski nesil motora (ES) gore teknolojik
istlinliigli olan yeni nesil motora (E6) sahip tasitlar ile tasimacilik yapan firmalarin

yiikselise gecmeleri bulunmaktadir.

2015 yili ve 2018 yili siralamasima ve verimlilik degerlerine bakildiginda, 2015
yilinda EUROS 6zellikli karayolu tasima araglarina sahip karar verici birimler olan
dmul26, dmul6l, dmul78 ve dmu7 olan sirketlerin; yeni nesil motor (EURO6)
ozellikli araclara sahip olamadiklarindan dolayr 2018 yilinda verimlilikleri
diismiistiir. Bu sirketlerin yerini dmu33, dmu34, dmu45, dmu53, dmu96, dmul62,
dmul90, dmul99 ve dmul96 sirketleri almistir.
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6. SONUC VE ONERILER

Son yiizyillda yasanan teknolojik gelismeler neticesinde diinyada ticaret siirekli
gelisim gostermistir. Bu gelismelere paralel olarak tasimacilik sektorii biliyiik bir
hizla gelismis, bir iirlinlin yerine ulastirilmasindan ¢ok daha fazlasini ifade eder bir
konuma ulagsmigtir. Calismada elde edilen sonuglara gore tasimacilik sektorii yasam
kalitesi ve ekonomik biiylime gibi O6nemli konularda fikir vermekte, ekonomi
politikalart i¢in ise belirleyici bir rol oynamaktadir. Ekonomik biiyiime her
ekonominin en 6nemli amaglarindan biridir (Ugurlu, 2009) . Bu amagla ihracat ve

ithalata biiylik 6nem verilir.

Yiik-esya tasimaciligr ile yolcu tasimaciligi seklinde ikiye ayrilan karayolu
tagimaciligl, biliylikk oranda yiik-esya tasinmasinda kullanilmaktadir. Calismada
ulagilan sonuglar karayolu tagimaciligmnin esnek olmasmin ayirt edici nitelikleri
arasinda oldugunu gostermektedir. Rekabet diizeyinin oldukga yiiksek oldugu bir
sektor olarak karayolu tasimaciligi, altyap: yatirimlarini gerektirmektedir. Ulusal ve
uluslararas1 diizeyde esya tasima hacminin artis egiliminde olmasi karayolu
tagimaciliginin tercih edilmesinde etkili olmaktadir. Diizenli ve sik bir sekilde sefer

yapilmasi, karayolu tasimaciligini 6nemli hale getiren faktorler arasindadir.

Tirkiye'de karayolu tagimaciligi diger tasimacilik sistemlerine gore daha fazla tercih
edilmektedir. Tiirkiye sahip oldugu cografi konumun getirdigi avantajla birlikte
karayolu tasimaciligi konusunda ©n plana c¢ikmaktadir. Tiirkiye’de karayolu
uzunlugu her gecen yil artis gostermektedir. Giiniimiizde yeni yapilan karayollarinin
biiyliik bir cogunlugu double yol iken, 6zellikle sehirleri birbirine baglayan ve
mesafeleri kisaltan tiinellerde yaygin bir sekilde yapilmaktadir. Tiirkiye'de yolcu
tasimaciliginin  yiizde 90’1, ylik-esya tasimaciliginin ise yiizde 75’1 karayolu
tasimaciligr aracilifiyla yapilmaktadir. Ekonomiye katkida bulunmasi ve kisa
mesafelerde daha etkili bir tasimacilik sistemi olmasi, Tiirkiye'de karayolu

tagimaciligiin 6nemini olusturan konulardan birisi olarak belirlenmistir.

Karayolu tagimaciligi diger tagimacilik tiirlerine gore daha az maliyetli bir ulasim

seklidir. Ancak diger tasimacilik tiirlerine kiyasla da daha uzun siiren bir ulasim
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seklidir. Gilinimilizde gerek yolcu tasimaciliginda gerekse yiik tasimaciliginda ¢ok

yaygin olarak kullanilan bir ulagim seklidir.

Calismada etkinlik analizi ve veri zarflama analizi ile birlikte Tirkiye’de faaliyet
gosteren 206 tagima sirketinin 2015 yili ve 2018 yili etkinlikleri hesaplanmistir. Bu
amagla EUROS, sefer sayisi, toplam alinan belge sayisi ve verimlilik verileri 2015 ve
2018 wyillar1 i¢cin UBAK veri tabanindan toplanmistir. Elde edilen degiskenlerin
oncelikle tanimlayici istatistikleri incelenmis ve ardindan korelasyon katsayilari
hesaplanmistir. Korelasyon katsayilarina gore degiskenler arasinda anlamli bir iliski
vardir. Ardindan etkin sirketlerin belirlenmesi igin 6lgege gore sabit getiri varsayimi
altinda ¢iktt maksimizasyonunu amaclayan veri zarflama analizi uygulanmistir. Bu
analizde kullanilan girdiler; motor tipi, sefer sayis1 ve toplam alinan bilet sayisidir.

Cikt1 olarak kullanilan degisken ise; verimliliktir.

Yapmis oldugumuz analizlerin sonucunda 2015 yilinda 4 sirket 2018 yilinda 9
sitketin etkin oldugu sonucu elde edilmistir. Etkin olan sirketlerin isimleri
tarafimizca bilinmekle birlikte tezde bu sirket isimleri gizlenmistir. Bu sonucla, 206
firmadan 2015 yilinda 4 sirketin, 2018 yilinda ise 9 sirketin tam kapasite ¢alistigini
soylemek miimkiindiir. Sektoriin verimliliginin ve karliliginin artmasi igin tam
kapasite ¢alisan etkin firmalarinda sayisinin artmast da 6nemlidir. Sektorlerin etkin

calismasi lilke ekonomisine de olumlu yonde etki etmektedir.

Genel olarak degerlendirdigimiz de yapmis oldugumuz bu ¢alismanin, sektor
acisindan yeri ve Onemi biiyiiktiir. Ayrica bu caligma literatiirde de benzerlerinin
olmamasi dolayisiyla 6nemli bir yere sahiptir. Calisma igerik ve kapsami dolayisiyla,
hem karayolu tagimaciliginda daha verimli bir sekilde faaliyet gostermek isteyen
sirketlerin faydalanabilecegi bilgiler icermesi sebebiyle karayolu sektoriine katki
saglayacak, hem de benzer arastirma calismalar1 yapmak isteyen aragtirmacilara 151k
tutacaktir. Tiirkiye'de karayolu tasimaciliginin giiglii ve zayif yonlerinin agiklanmasi,
caligmanin karayolu sektoriine yararlar1 arasindadir. Bu konuda ¢alisma hazirlayacak
olan aragtirmacilara son 10 yildaki verileri incelemeleri Onerilmektedir.
Arastirmacilara ayrica sirketlerin karlilik verilerini kullanmalar1 6nerilir. Ayrica bu
caligmalar1 yapacak arastirmacilar Veri Zarflama yontemini kullanacaklar1 gibi,

benzer analiz yontemlerini kullanabilirler.
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EK 1. 2015 YILI VZA SONUCLARI

Cizelge A.1: 2015 YILI VZA SONUCLARI

FIRMA KODU  RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA
dmu:126 1 1 dmu:112 26 0.1386 dmu:172 51 0.18018
dmu:161 1 1 dmu:136 27 0.13964 dmu:114 52 0.184742
dmu:178 1 1 dmu:50 28 0.143678 dmu:32 53 0.187178
dmu:7 4 1 dmu:196 29 0.146396 dmu:67 54 0.188236
dmu:16 5 0.05419 dmu:75 30 0.147372 dmu:63 55 0.191229
dmu:17 6 0.061425 dmu:73 31 0.1474 dmu:163 56 0.19305
dmu:18 7 0.075075 dmu:86 32 0.15015 dmu:189 57 0.19305
dmu:186 8 0.08446 dmu:57 33 0.153345 dmu:129 58 0.19416
dmu:147 9 0.09009 dmu:l 34 0.153563 dmu:121 59 0.194566
dmu:117 10 0.095612 dmu:46 35 0.157065 dmu:158 60 0.195211
dmu:110 11 0.096525 dmu:101 36 0.157658 dmu:19 61 0.196088
dmu:90 12 0.096847 dmu:68 37 0.157658 dmu:103 62 0.196302
dmu:47 13 0.108108 dmu:41 38 0.160986 dmu:176 63 0.196881
dmu:40 14 0.112613 dmu:138 39 0.163222 dmu:148 64 0.197072
dmu:115 15 0.12012 dmu:59 40 0.164736 dmu:166 65 0.197072
dmu:71 16 0.122265 dmu:21 41 0.167202 dmu:92 66 0.19731
dmu:197 17 0.125125 dmu:58 42 0.169042 dmu:13 67 0.197864
dmu:122 18 0.126689 dmu:33 43 0.169137 dmu:135 68 0.2002

dmu:137 19 0.128117 dmu:11 44 0.172231 dmu:191 69 0.2002

dmu:175 20 0.129228 dmu:153 45 0.172231 dmu:80 70 0.200877
dmu:56 21 0.129981 dmu:150 46 0.172847 dmu:22 71 0.203885
dmu:4 22 0.130719 dmu:130 47 0.172973 dmu:109 72 0.206456
dmu:74 23 0.132311 dmu:30 48 0.173745 dmu:60 73 0.2079

dmu:149 24 0.134586 dmu:131 49 0.176263 dmu:51 74 0.21021
dmu:194 25 0.138458 dmu:31 50 0.176904 dmu:193 75 0.211977
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Cizelge A.2: 2015 YILI VZA SONUCLARI

FIRMAKODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA

dmu:119 76 0.213371 dmu:142 101 0.267315 dmu:159 126 0.319069
dmu:52 77 0.213732 dmu:49 102 0.268697 dmu:45 127 0.319814
dmu:202 78 0.214424 dmu:123 103 0.269581 dmu:29 128 0.320483
dmu:139 79 0.216216 dmu:82 104 0.269758 dmu:195 129 0.32175
dmu:5 80 0.216216 dmu:146 105 0.27027 dmu:10 130 0.324324
dmu:168 81 0.2184 dmu:99 106 0.27027 dmu:85 131 0.324324
dmu:36 82 0.225225 dmu:170 107 0.272393 dmu:54 132 0.324324
dmu:12 83 0.226044 dmu:38 108 0.275184 dmu:144 133 0.336269
dmu:185 84 0.2274 dmu:77 109 0.2772 dmu:167 134 0.336336
dmu:174 85 0.22973 dmu:134 110 0.281081 dmu:81 135 0.337838
dmu:106 86 0.23205 dmu:165 111 0.281375 dmu:128 136 0.337838
dmu:200 87 0.235813 dmu:48 112 0.281532 dmu:78 137 0.337838
dmu:65 88 0.236212 dmu:66 113 0.28665 dmu:43 138 0.339768
dmu:69 89 0.237363 dmu:116 114 0.299081 dmu:133 139 0.342342
dmu:184 90 0.239302 dmu:201 115 0.3003 dmu:108 140 0.345604
dmu:64 91 0.241313 dmu:157 116 0.300368 dmu:140 141 0.345946
dmu:76 92 0.242117 dmu:102 117 0.302703 dmu:9 142 0.351936
dmu:95 93 0.243243 dmu:205 118 0.304317 dmu:164 143 0.356607
dmu:173 94 0.245098 dmu:180 119 0.304668 dmu:132 144 0.362689
dmu:204 95 0.24551 dmu:177 120 0.305663 dmu:143 145 0.362863
dmu:160 96 0.248235 dmu:105 121 0.30888 dmu:98 146 0.365991
dmu:120 97 0.248524 dmu:141 122 0.312312 dmu:155 147 0.366773
dmu:156 98 0.256291 dmu:100 123 0.313514 dmu:61 148 0.367568
dmu:152 99 0.264245 dmu:151 124 0.319069 dmu:25 149 0.369321
dmu:35 100 0.265444 dmu:62 125 0.319069 dmu:154 150 0.370013
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Cizelge A.3: 2015 YILI VZA SONUCLARI

FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA
dmu:37 151 0.375375 dmu:198 176 0.486486 dmu:192 201 0.788288
dmu:94 152 0.375375 dmu:89 177 0.487988 dmu:34 202 0.88169
dmu:206 153 0.378378 dmu:145 178 0.48866 dmu:2 203 0.897043
dmu:20 154 0.383292 dmu:104 179 0.5 dmu:162 204 0.972973
dmu:187 155 0.387888 dmu:26 180 0.504505 dmu:72 205 0.972973
dmu:28 156 0.390921 dmu:70 181 0.506757 dmu:97 206 0.972973
dmu:39 157 0.394144 dmu:199 182 0.506757

dmu:24 158 0.394144 dmu:87 183 0.506757

dmu:107 159 0.394144 dmu:93 184 0.518018

dmu:44 160 0.396396 dmu:8 185 0.522523

dmu:190 161 0.396396 dmu:3 186 0.558559

dmu:84 162 0.396396 dmu:79 187 0.563063

dmu:118 163 0.4004 dmu:125 188 0.563063

dmu:203 164 0.402188 dmu:23 189 0.574689

dmu:14 165 0.405405 dmu:179 190 0.583784

dmu:6 166 0.410811 dmu:124 191 0.591216

dmu:88 167 0.427871 dmu:127 192 0.597207

dmu:111 168 0.432279 dmu:169 193 0.636637

dmu:55 169 0.454054 dmu:27 194 0.648649

dmu:96 170 0.454054 dmu:188 195 0.653153

dmu:182 171 0.459459 dmu:53 196 0.684685

dmu:183 172 0.459459 dmu:91 197 0.702383

dmu:171 173 0.475676 dmu:42 198 0.715716

dmu:15 174 0.478604 dmu:83 199 0.738238

dmu:113 175 0.486486 dmu:181 200 0.750751
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EK 2. 2018 YILI VZA SONUCLARI

Cizelge A.4: 2018 YILI VZA SONUCLARI

FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA
dmu:33 1 1 dmu:;171 26 0.702008 dmu:127 51 0.560274
dmu:34 1 1 dmu:124 27 0.699683 dmu:42 52 0.558255
dmu:45 1 1 dmu:98 28 0.695341 dmu:18 53 0.557458
dmu:53 1 1 dmu:93 29 0.689205 dmu:62 54 0.547664
dmu:96 1 1 dmu:9 30 0.688001 dmu:43 55 0.543998
dmu:162 1 1 dmu:8 31 0.683525 dmu:66 56 0.531099
dmu:190 1 1 dmu:6 32 0.677999 dmu:24 57 0.526951
dmu:199 1 1 dmu:195 33 0.672046 dmu:63 58 0.523662
dmu:196 9 1 dmu:15 34 0.667557 dmu:125 59 0.519467
dmu:192 10 0.933267 dmu:94 35 0.665354 dmu:161 60 0.518308
dmu:55 11 0.883387 dmu:185 36 0.663732 dmu:132 61 0.51323
dmu:134 12 0.872164 dmu:203 37 0.663265 dmu:166 62 0.511655
dmu:37 13 0.833484 dmu:32 38 0.655264 dmu:70 63 0.507934
dmu:39 14 0.815759 dmu:113 39 0.649883 dmu:97 64 0.506867
dmu:83 15 0.786044 dmu:75 40 0.641982 dmu:139 65 0.505

dmu:104 16 0.773892 dmu:88 41 0.640612 dmu:4 66 0.503436
dmu:133 17 0.754358 dmu:198 42 0.639344 dmu:128 67 0.498867
dmu:105 18 0.7337 dmu:3 43 0.63455 dmu:85 68 0.482235
dmu:178 19 0.730018 dmu:140 44 0.617987 dmu:146 69 0.473902
dmu:179 20 0.726839 dmu:151 45 0.608734 dmu:159 70 0.472182
dmu:143 21 0.72082 dmu:91 46 0.601656 dmu:89 71 0.470694
dmu:152 22 0.715634 dmu:182 47 0.587196 dmu:183 72 0.470601
dmu:206 23 0.711451 dmu:142 48 0.577638 dmu:144 73 0.461131
dmu:181 24 0.707873 dmu:61 49 0.567875 dmu:103 74 0.452731
dmu:155 25 0.704528 dmu:116 50 0.566724 dmu:72 75 0.451377
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Cizelge A.5: 2018 YILI VZA SONUCLARI

FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU  RANK THETA FIRMA KODU  RANK THETA
dmu:81 76 0.447925 dmu:92 101 0.373206 dmu:136 126 0.335389
dmu:27 77 0.445774 dmu:184 102 0.371097 dmu:164 127 0.326748
dmu:141 78 0.444402 dmu:87 103 0.370808 dmu:129 128 0.322298
dmu:163 79 0.428808 dmu:80 104 0.368765 dmu:47 129 0.321162
dmu:1 80 0.428257 dmu:71 105 0.36773 dmu:100 130 0.319724
dmu:10 81 0.421529 dmu:114 106 0.365152 dmu:131 131 0.318681
dmu:35 82 0.418662 dmu:26 107 0.364621 dmu:204 132 0.318487
dmu:44 83 0.417614 dmu:138 108 0.363636 dmu:69 133 0.310257
dmu:95 84 0.416499 dmu:107 109 0.36194 dmu:82 134 0.30806
dmu:200 85 0.408511 dmu:154 110 0.359537 dmu:2 135 0.306901
dmu:111 86 0.408024 dmu:165 111 0.359208 dmu:172 136 0.30622
dmu:7 87 0.407024 dmu:29 112 0.359091 dmu:123 137 0.304666
dmu:12 88 0.40668 dmu:189 113 0.354067 dmu:25 138 0.304062
dmu:79 89 0.403831 dmu:150 114 0.353662 dmu:193 139 0.301654
dmu:78 90 0.39959 dmu:64 115 0.352188 dmu:11 140 0.299648
dmu:169 91 0.394592 dmu:205 116 0.351609 dmu:158 141 0.298667
dmu:14 92 0.392124 dmu:167 117 0.351302 dmu:68 142 0.29761
dmu:38 93 0.388772 dmu:186 118 0.35108 dmu:65 143 0.296314
dmu:188 94 0.383694 dmu:106 119 0.350198 dmu:160 144 0.295873
dmu:49 95 0.38049 dmu:36 120 0.346756 dmu:13 145 0.293464
dmu:54 96 0.380431 dmu:170 121 0.345643 dmu:84 146 0.292937
dmu:201 97 0.378557 dmu:156 122 0.343528 dmu:30 147 0.290057
dmu:177 98 0.376573 dmu:187 123 0.341279 dmu:120 148 0.289303
dmu:126 99 0.374664 dmu:90 124 0.337662 dmu:176 149 0.289105
dmu:102 100 0.373873 dmu:135 125 0.336964 dmu:173 150 0.28753
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Cizelge A.6: 2018 YILI VZA SONUCLARI

FIRMA KODU  RANK THETA FIRMA KODU RANK THETA FIRMA KODU  RANK THETA
dmu:5 151 0.284319 dmu:48 176 0.248877 dmu:67 201 0.189091
dmu:77 152 0.282286 dmu:51 177 0.24869 dmu:147 202 0.187027
dmu:58 153 0.281184 dmu:121 178 0.246499 dmu:17 203 0.178887
dmu:86 154 0.280959 dmu:52 179 0.244368 dmu:73 204 0.171404
dmu:23 155 0.280644 dmu:56 180 0.244036 dmu:31 205 0.140048
dmu:157 156 0.278439 dmu:28 181 0.243971 dmu:16 206 0.130045
dmu:112 157 0.277524 dmu:153 182 0.242507
dmu:101 158 0.27504 dmu:20 183 0.240411
dmu:108 159 0.274661 dmu:21 184 0.239278
dmu:118 160 0.271813 dmu:145 185 0.237426
dmu:59 161 0.270335 dmu:191 186 0.236111
dmu:130 162 0.270296 dmu:40 187 0.236007
dmu:174 163 0.270191 dmu:119 188 0.234498
dmu:41 164 0.266084 dmu:60 189 0.227507
dmu:19 165 0.265773 dmu:22 190 0.227144
dmu:76 166 0.261608 dmu:175 191 0.223022
dmu:194 167 0.259543 dmu:202 192 0.220217
dmu:115 168 0.25885 dmu:99 193 0.217114
dmu:117 169 0.257638 dmu:57 194 0.216747
dmu:148 170 0.255844 dmu:74 195 0.215311
dmu:180 171 0.255389 dmu:122 196 0.21396
dmu:197 172 0.253773 dmu:50 197 0.209408
dmu:168 173 0.25326 dmu:149 198 0.207804
dmu:110 174 0.252612 dmu:137 199 0.203687
dmu:109 175 0.250398 dmu:46 200 0.196865
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